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Locomobili e Semifisse 


a vapore surriscaldato e saturo 


fino a 600 cavalli 


Le più economiche Motrici termiche attuali 


Largo margine di forza - Sorveglianza semplice - Assoluta sicurezza - Impiego 
di qualsiasi combustibile - Utilizzazione del vapore di scarico per riscaldamento ed 
altri scopi industriali. 


Alle sole officine ferroviarie francesi, portoghesi, russe. tedesche. austriache. 
olandesi, siberiane e chinesi ho fornito fino a oggi circa 100 locomobili. 


Produzione totale 600,000 cavalli 
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Società unonima — Capitale L.,. -+—,000, 000 — Interamente versato 
Via Padova, 15 — MILANO — Via Padova, 15 
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1800 impianti per una forza complessiva di 80000 cavalli, : con perfezionamenti brevettati in ‘Italia 
installati in Italia nello spazio di 5 anni. l da 20 a 1000 cavalli 
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e di amor fraterno, altrettanto grandioso quanto è stata pro- 


fonda la ferita che il Sovrumano le ha inferta. 

Noi, mentre ci uniamo al profondo lutto della Nazione che, 
tergendo il pianto, fieramente unanime affronta con rinno- 
vate forze la straziante ferocia della natura, portando uomini 
e mezzi e inviando aiuto e conforto agli sventurati superstiti 
crediamo di interpretare il sentin ento degli amici nostri e 
della stessa numerosa classe degli Ingegneri Ferroviari, man- 
dando un mesto saluto ai tanti Colleghi così tragicamente 
perduti. 

Ai superstiti che ci auguriamo di cuore siano molti, ar- 
rivi per mezzo nostro, modesto, ma profondamente sentito, 
conforto, l’espressione della più viva condoglianza dei col- 
leghi e degli amici di tutta Italia per le dolorose perdite che 
hanno subite nelle persone a loro care. 

A chi è rimasto incolume e a chi per volontà propria o 
per dovere si sta adoperando nella caritatevole e fraterna 
opera di salvataggio, giunga vivissimo il nostro saluto 
con l’augurio che, soddisfatta la feroce fame di morte e di 
ruina, la natura consenta la tregua tanto necessaria all'opera 
immensa di chì è rimasto. 

L’anno è tristemente finito e dalla sua triste ombra en- 
triamo sbigottiti nell’anno nuovo. Auguriamoci che questo 
trascorra senza gravi sventure così che l’attività dei nostrì 
lettori e nostra si possa svolgere sempre con quella calma 
serena che è la prima e più necessaria dote dell’opera dell’In- 
gegnere. 


Nel primo numero di ogni anno L’Ingegneria Ferroviaria 
usa portare il proprio saluto ai suoì lettori e, senza svolgere 
un programma, poichè il programma del nostro periodico 
non ha bisogno di essere svolto ogni anno per la sua stessa 
continuità, usa riassumere in breve cenno il passato e pro- 
spettarsi l'avvenire. 

Ma il principio del sesto anno di vita del nostro perio- 
dico si presenta in condizioni eccezionalmente diverse da 
quelle degli anni trascorsi e anche L’Ingegneria Ferroviaria 
esce a gramaglie in questo momento di lutto per l’intiero 
Paese. 

I nostri lettori hanno lette e hanno dette a cento a cento 
in questi giorni le parole più adatte a rappresentare l’immen- 
. sità della sventura toccata alle belle nostre regioni del mezzo- 
giorno; hanno letto e vanno leggendo con avidità le notizie 
ogni giorno più gravi e ogni giorno più dolorose, e non è certo 
in questo periodico quindicinale che essi cercheranno mag- 
giori particolari e maggiori informazioni. 

Ma ciascuno dei nostri colleghi, se non aveva parenti o 
congiunti, aveva amici carissimi, aveva conoscenti in quella 
sventurata regione, e anderà cercando fra ì nomi delle vit- 
time e dei supertistiti quelli a lui noti o cari, e spererà di tro- 
vare su queste colonne notizie del collega o dell’amico, del 
superiore o del dipendente di ieri, ma, pur troppo, l'immen- 
sità stessa del disastro, l'isolamento in cui si sono trovate le 
località colpite, la mancanza di chi ne potesse dare, ci hanno 
impedito di avere notizie concrete, e finora non ci è riuscito 
ancora di avere informazioni sicure degli sventurati colleghi 
nostri. 

Non possiamo dunque per ora far nomi e soltanto ci pos- 
siamo unire con profondo convinto cordoglio al lutto delPaese 
e degli amici nostri in quest'ora tragica, in cui tante e tanto 
apprezzate energie sono state d'un colpo abbattute dalla 
immane prepotenza della natura. 

La nostra classe aveva sui luoghi del disastro un®largo 
stuolo difrappresentanti colà trattenuti dal dovere, molti 
dei quali solo da poco tempo avevano raggiunto quelle ‘sedi in 
seguito alla recente costituzione della Direzione Comparti- 
mentale di Reggio. E di questi nostri colleghi chi sa quanti 
son morti? Chi 8a quanti sono scampati e come? Chi sa 
quanti cogli averi hanno perduto le persone care? Chi sa 
quanti staranno forse ancor oggi, mentre scriviamo, sotto le 
frananti macerie invocando come liberatrice la morte, e 
maledicendo nella eterna ora estrema alla pochezza e al: 
l'impotenza dei mezzi concessi dalla scienza all'attività 
umana? 
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Collegio Nazionale degli Ingegneri Ferroviari Italiani 
ROMA — 70, Via delle Muratte — ROMA 


Colleghi, 


Vivamente addolorati per l’immane disastro che ha col- 
pito la Sicilia e la Calabria, pur pensando che qualsiasi so0c- 
corso non varrà a lenire tanto sconfinato* dolore e sarà 
sempre impari all’immensità dei bisogni, non possiamo trat- 
tenerci dall’ offrire il nostro obolo per quanto modesto. 

Questa Presidenza, interpretando il sentimento di tutti, 
apre una sottoscrizione col destinare da parte del Collegio 
la somma di lire 300, riservandosi di sottoporre al pros- 
simo Consiglio Direttivo nuove proposte. 

Non occorrono incitamenti affinchè nessuno manchi al- 
l’ appello, ma, data l’ urgenza di far pervenire aiuti ai nostri 


ARCURI 


fratelli, così duramente colpiti, la Presidenza si limita a 
pregare perchè la sottoscrizione proceda con tutta solleci- 
tudine. (1) 

Le offerte possono essere inviate direttamente al Te- 
soriere del Collegio, ing. Francesco Agnello, o ad uno dei 
sottoindicati colleghi, appositamente incaricati nelle diverse 
circoscrizioni: 


Circoscrizioni: I Torino, Tavola Enrico — II Milano, Lavagna 
Agostino e Rusconi Clerici Giulio — III Verona, Camis Vittorio e 
Sometti Pietro — IV Genova, Castellani Arturo — V Bologna, 
Klein Ettore e Testi Silvio — VI Firenze, Ciampini Luigi e To- 
gnini Cesare — VII Ancona, Pietri Giuseppe — [X Foggia, De 
Santis Giuseppe e Volpe Giuseppe — X Napoli, Chauffourier Ame- 
deo e Pugno Alfredo — XI Cagliari — Fracchia Luigi — XII Pa- 
lermo — Genuardi Giuseppe. 


Il Segretario Generale 
F. CECCHI 


Il Presidente 
F. BENEDETTI 


1" LISTA DI SOTTOSCRIZIONE: 


Collegio Nazionale degliTIngegneri | Forlanini Giulio . ., 10— 
Ferroviari Italiani. L. 300 — ; Fucci Giuseppe . . ,, 10— 
L'Ingegneria Ferroviaria | Ferroni-Frati Giacomo ,, 10 — 
(2° rersamento) (2) ,, 50/— | Parvopassu Carlo . .,, 10— 
Francesco Benedetti . ,, 50— | Marabini Eugenio . .,, 10— 
Ottone Giuseppe ,- 50— | Lattes Oreste . a, 10— 
Vittorio De Benedetti . ,, 10— | Flamini Flaminio . a BD_ 
Ferruccio Celeri . .,, 10— | Segrè Claudio . ss, 10— 
Francesco Agnello. .,, 10 | Rolla Edoardo . ss, 10— 
Stanislao Fadda . .,, 10— | Vittorio]Luzzatto . , 10— 
Fabio Cecchi . . ., 10— | Giuseppe Pietri. ns B_-: 
Carlo Luigioni . . ., 10— | Cesare Salvi a, DI 
Rodolfo Vianelli . ., 10— | Domenico Giaccaria . ,, 10 — 
Raffaele Rizzi . . ., 10-- | Cesare Tognini. . .,, 10— 
Enrico Luzzatti . ., 10— | Faà di Bruno Achille. ,, 10— 
Ugo Vallecchi 3» 10 — | Adolfo Rossi . 3 10— 
Ugo Cerreti. . . ., 10— eli. 
Leonesi Umberto . .,, 10— 
Lanino Pietro . . .,, 10— Totale L.725 — 
yr_—€. {xxr.r.r{ 
n ®) ——___Ém®) 


CONSIDERAZIONI SUI TRASPORTI 
DI DERRATE ALIMENTARI 


I lettori italiani dell’Ingegneria Ferroviaria avranno sen- 
tito con piacere che almeno in un ramo di trasporti, quello 
delle derrate alimentari, possiamo vantare una superiorità 
su altri paesi (3). A dire il vero. credo che altre superiorità 
potremmo vantare, non escluse quell» dell’abnegazione, della 
tenacia e dell'amore al lavoro, che generalmente all’estero 
non ci vengono riconosciute; ma sventuratamente molti lo- 
devoli sforzi isolati mancano di conveniente guida, di indi- 
rizzo ben determinato e non producono pertanto buoni effetti. 

Così non è stato pel questo genere di trasporti, pei quali 
l’indirizzo è chiaramente determinato, lo scopo da conse- 
guire sempre tenuto presente e la guida al centro vigile e 
ferma, pur disponendo dì scarsi mezzi. 

L’ordinamento che ad essi è stato dato potrebbe servire 
di buono esempio pel riordinamento di molti rami del ser- 
vizio ferroviario, pei quali il decentramento ha fatto cattiva 
prova, forse perchè non integrato con uniformi norme di- 
rettive, le quali non possono emanare che dal centro per riu- 
scire efficaci. 

E mi è caro l’affermare che il risultato ottenuto è anche 
migliore di quanto appare dalla tabella inserita nell’articolo 
dell’Ing. E. P., dove non sono stati segnati alcuni percorsi 
più brevi. La tabella seguente, compilata in base all’orario 
invernale attualmente in vigore, potrà fornire un miglior 
concetto della cosa. In essa sono presi in esame i trasporti 
dalla Sicilia (concentramento a Villa S. Giovanni), da Na- 


(1) Vedere anche a pag. 15 del presente numero. 


(2) L’Ingegneria Ferroviaria giù fin dal 30 dicembre iniziò una sottoseri- 
gione fra i membri della sua Direzione; l'importo di tale sottoscrizione: L’/nge- 
gneria Ferroriaria L. 100, Luciano Assenti 5, Ugo Cerreti 5, Vittorio Fiam- 
mingo 5, Giulio Forlanini 5, Giuseppe Ottone 5, Ettore Peretti 65, Ippolito Va- 
lenziani 5, Totale L. 135 venne versato al Giorma/e d’Italia. 


(8) Vedere L'’/ngegneria Ferroviaria n. 21, 1908 ed il Supplemento al n. 22, 
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poli e da Bari per i transiti esteri più importanti, seguiti nel 
loro itinerario effettivo e messi in confronto con quello chi- 
lometricamente più breve, pel quale sono tassati. 


Stazione 
di 
partenza 


Via seguita 


S ù cas Cancello-Sarzana-Piacen- 
‘ni | 38-Alessandria . Modane | 1557 | 76 | 1455 

i Cancello-Sarzana-Piacen- 
za . Chiasso ! 1384 | 65 | 1366 

: Reggio Calab.-Bari-Bolo- 
gna . . .....| Ala 1441: 62 | 1265 

3 Reggio Calab.- Bari-Fer- 
rara-Treviso . . .|Pontebba]| 1568 | 64 4/,| 1401 

Napoli | Cancello-Sarzana-Piacen- | 

za-Alessandria . Modane | 1111, 48 | 1018 

i Cancello-Sarzana-Piacen- 
ZAR si : Chiasso | 937 | 37 937 
dn Foggia-Bologna. i Ala 913 1334, | 860 
: Foggia-Ferrara-Treviso .|Pontebba| 1040 | 36 976 

. | Bologna-Piacenza-Ales- 
Bari | sandria. . .. Modane | 1091 | 59 | 1091 
a Bologna-Milano. Chiasso 919 46 !/,, 919 
e Foggia-Bologna. Ala 838 | 35 838 
Foggia-Ferrara-Treviso . Pontebba] 965: 37 954 


| 

Da questa tabella si rileva che la velocità commerciale 
media oraria oscilla da un minimo di km. 20 % ad un mas- 
simo di 29, con una media di 23 km. Se poi si pone a raffron- 
to il tempo impiegato di fatto colla lunghezza teorica del 
percorso (via più breve) si ha che viene mantenuta una me. 
dia di 22 km. all’ora, in confronto di quella di poco più di 
9 che corrisponde ai 225 km. al giorno stabiliti dalle tariffe 
per la resa. 

Ed è pure da notarsi che i treni formanti queste condotte, 
pur essendo in gran parte serviti da freno continuo, (che può 
permettere notevoli ricuperi in caso di ritardo), hanno ve- 
locità in piena corsa non superiore a quella dei treni viaggia- 
tori, omnibu se misti, sia per non richiedere l’aumento di tassa 
proprio dei trasporti con treni accelerati e diretti, sia per 
permettere il pieno carico dei carri. Inoltre, vari di essi 
treni percorrono zone di raccolta e quasi tutti debbono su- 
perare tratti acclivi. | 

Per quanto peraltro queste velocità sieno assai notevoli, 
pur tuttavia, per molti trasporti di grande deperibilità o di 
lontana provenienza, si richiedono velocità ancora maggiori; 
ma ritengo che in questo campo si sia prossimi a raggiungere 
il limite, se pur non si è già raggiunto in relazione agli im- 
pianti attuali, e che nuovi miglioramenti non potranno ot- 
tenersi se non con raddoppi di linee, ampliamenti di sta- 
zioni di transito, nuovi raccordi fra le linee e simili provve- 
dimenti. 

Un notevole beneficio potrà invece aversi nel trasporto 
delle derrate coll’uso di carri o di treni frigoriferi che permet- 
tano di utilizzare maggiormente la potenzialità delle loco- 
motive, riducendo la velocità di piena corsa ed abbassando 
perciò la velocità media commerciale senza pregiudizio del 
prodotto, con che potrà attirarsi un traffico maggiore senza 
bisogno di crescere treni, che attualmente non troverebbero 
posto nelle linee già troppo affaticate. 

A questi sforzi delle Ferrovie italiane non corrisponde 
peraltro il buon volere di tutte le Ferrovie estere, le quali, non 
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solo hanno treni con velocità commerciale generalmente- 
inferiore alla nostra, ma non sempre si prestano ad accordare 
pronte coincidenze aì nostri carri, molti dei quali, dopo aver 
percorso rapidamente tutta la lunghezza della nostra peni- 
sola, sì trovano costretti a lunga sosta al confine. 

i La cosa non può far meraviglia quando si tratta di paesi 
nostri concorrenti nella produzione; ma non mi sembra 
senza rimedio. Con uno studio diretto a valersi del contrasto 
di interessi fra le varie amministrazioni ferroviarie, evitando 
se del caso di transitare per{paesi che hanno interesse a 
combattere la nostra produzione, compensando le mag-iori 
eventuali percorrenze che ne risultassero con facilitazioni di ta- 
riffe e sopratutto colla rapidità del viaggio, credo si potrebbe 
ottenere un pronto inoltro anche all’estero. Potrà anche es- 
sere giovevole il far valere a tempo opportuno l’interesse re- 
ciproco che altri può avere di ottenere un rapido inoltro dei 
prodotti di importazione in Italia. 

: Un consimile studio, 7a mio credere, si impone ora alla 
nostra Amministrazione Ferroviaria, coadiuvata dagli altri 
organi dello Stato e specialmente dagli agenti commerciali 
all’estero. 

Altro studio non meno importante è quello della tariffa 
per tali trasporti. In essa si debbono tener presenti due ele 
menti essenziali: il costo del trasporto e la resa. Per quanto 
riflette il primo elemento, notevoli facilitazioni sono state 
apportate negli ulti ni anni a vari prodotti agricoli nazionali : 
quanto al secondo il già detto parrebbe dimostrare che è 
possibile abbreviare la resa; ma in questo campo stimo che 
occorra alquanta cautela. 

Intanto non credo si potrebbe garantire la velocità me- 
dia commerciale già indicata in 22 km. all’ora, nè quella di 
20 km., minima degli attuali treni specializzati, velocità 
equivalenti rispettivamente a percorsi giornalieri di 528 e 
480 km., inquantochè il crescere del traffico può obbligare 
a sdoppiare dei treni, valendosi di sussidiari lungo tutto o 
parte del percorso, allungando così il tempo necessario per 
giungere a destino. Coll’orario attuale questo allungamento 
raggiunge, in condizioni specialmente sfavorevoli;anche le 
24 ore sui lunghi percorsi, ma tale non si avrebbe quando 
col crescere dei trasporti potessero formarsi altri treni 8us- 
sidiari, anzichè affidare i carri, esuberanti la prestazione dei 
treni derrate ordinari, ai consueti treni merci, sia pur celeri. 
Ritengo pe:tanto che non ci si potrebbe impegnare per un 
percorso giornaliero superiore ai 350 km., oltre natural- 
mente al tempo necessario per il carico, la messa in partenza 
dei curri e la riconsegna. 

A questo abbreviamento dei termini dovrebbe corrispon- 
dere, come bene osserva l’Ing. F. P., un aumento della tassa 
di trasporto, inquantochè la maggior velocità importa una 
minore utilizzazione dei mezzi di trazione 

Qualche cosa di simile si ha già colle attuali taciffe, che 
ammettono trasporti con treni accelerati o diretti, mediante 
il pagamento di una sopratassa rispettivamente del 25 o 
del 50%; ma questi trasporti debbono essere una eccezione, 
specialmente se di carri completi, per non causare ritardi ai 
treni viaggiatori. E’ anzi generale il desiderio di vedere 
limitate consimili concessioni laddove non è addirittura pos- 
sibile l’istituzione di appositi treni sussidiari diretti od ac- 
celerati, convenientemente utilizzati, caso assai raro. Si 
tratterebbe ora invece di stabilire rese accelerate per soli 
carri completi di determinate merci deperibili da lontane 
provenienze, percipendo un sovraprezzo, appunto per 
alleggerire i treni viaggiatori da un tal genere di trasporto. 

Si ha ora occasione propizia per un tale studio, dovendosi 
provvedere alle nuove tariffe e condizioni dei trasporti, vo- 
lute dall’art. 38 della legge 7 luglio 1907. E° a ritenersi che le 
nuove tariffe prevederanno anche le sopratasse per l’uso 
dei carri frigoriferi, pei quali i termini di resa possono 
essere mantenuti normali. 

Ritengo pure che occorra scegliere, con opportuna inda- 
gine, le derrate da favorirsi con queste facilitazioni, che non 
potrebbero essere troppo estese senza pericolo di impegnare 
la Ferrovia in un compito superiore ai suoi*mezzi attual- 
mente disponibili, con dannose conseguenze finanziarie ed 
anche morali, per l’inosservanza dei nuovi termini di resa. 


Ferrovia, ritengo necessari tale sce'ta,”" ma anche per ri- 
guardo all’interesse generale. 

E° concorde infatti il lamento pel cresciuto costo dei vi- 
veri, tanto che ben lungi dall’essere noi prossimi a raggiungere 
l'ideale di quel buon Re che augurava ad ogni suo suddito 
il giornaliero pollastro, molti, specialmente nella piccola 
borghesia, che fino a poco tempo fa potevano permettersi 
consimile alimentazione superio1e, sono ora ridotti a ricer- 
care una alimentazione di tipo assai inferiore. 

Troppo lungi mi porterebbe una indagine, anche super- 
ficiale, del fenomeno, sulle cui cause non sono finora troppo 
concordi nemmeno gli economisti più valenti; ma è certo 


che il disagio esiste e che più è sentito dai paesi meno ricchi, 


qual’è appunto il nostro. Ma se siamo meno ricchi di altri 
per commerci ed industrie, possiamo avere, in compenso, 
una naturale abbondante produzione di derrate di ogni ge- 
nere, e, poichè il prezzo di esse è pur sempre determinato dalla 
proporzione fra la domanda e l’offerta, viene naturale la 
domanda se non converrebbe ostacolare l’esportazione delle 
derrate per diminuirne il prezzo di vendita sui mercati in- 
terni. 

Evidentemente questo sistema sarebbe dannosissimo, 
se applicato alle derrate esuberanti al nostro consumo, e non 
mi sembrerebbe nemmeno conveniente per quelle di larga, 
sebbene non esuberante, produzione, che convenisse di 
vedere accresciuta, in quantochè il prezzo maggiore che si 
può ricavarne suì mercati esteri torna indirettamente a pro- 
fitto della generalità o di una larga parte della popolazione 
nostra. Ma così non è per le derrate di naturale scarsa 
produzione e che pure rappresentano un buon elemento di 
consumo interno: per queste la facilitazione, sia pure solo 
della rapidità del trasporto, rappresenta certo un buon gua- 
dagno per la speculazione e specialmente per le grandi case 
di incetta e di esportazione, ma è assai dubbio che rap- 
presenti un beneficio generale. 

Non ho la pretesa di risolvere il problema: mi contento 
di indicarlo perchè mi sembra degno di a'tenzione da parte 
degli economisti e tale da tenersene conto nella determina- 
zione delle nuove tariffe. 

Concludendo, trovo assai encomiabili gli sforzi che le 
Ferrovie fanno per ottenere celerità di trasporto delle der- 
rate; ma opino che questa sia da determinarsi nella tariffa 
in relazione al prezzo del trasporto, tenendo conto della 
produzione,'anche solo possibile, della merce, della sua ri- 
cerca e del conseguente aumento di valore sui mercati esteri, 
col fine non solo di sviluppare sempre maggiormente la 
produzione delle derrate, ma anche di equilibrare i prezzi 
del mercato interno per rendere possibile un miglioramento 
dell’alimentazione nazionale. 

Ing. C. B. 
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LA SOSTITUZIONE DEL PONTE METAL- 
LICO SUL BACINO HUMBOLDT DELLA 
FERROVIA URBANA DI BERLINO. 


L'aumento del peso del materiale mobile e della velo- 
cità dei treni costrinse l’Amministrazione della ferrovia ur- 
bana di Berlino a studiare il modo di rinforzare un 8guo 
ponte metallico sul bacino fluviale Humboldt o di sosti- 
tuirlo con uno più resistente. Sugli studi fatti in proposito, 
ed anche sull’esecuzione del lavoro, l’ing. Wambganss lesse 
una applaudita relazione alla Verein fir Eisenbahnkunde di 
Berlino pubblicata nei numeri 751 e 752 degli Annalen fiir 
Gewerbe und Bauwesen. Trattandosi di un’opera che presen- 
tava speciali difficoltà, e di una soluzione nuova data ad 
un problema, che oggidì gli ingegneri ferroviari devono 
spesso studiare, riassumiamo le parti più interessanti della 
conferenza dell’ing. Wambganss. 


*X*x* 
La ferrovia urbana di Berlino attraversa con i Suoi 


quattro binari il bacino fluviale Humboldt, per mezzo di 
un ponte a cinque luci pressochè uguali, lungo circa 150 m. 


Ma non solo per questa ragione, che riflette puramente la | che si prolunga con altre campate anche sui moli che cir- 
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condano il bacino. La profondità media dell’acqua èdi m. 2,25; 
il sottosuolo dalla riva ad est fino alla metà circa del ba- 
cino è composto di sabbia a poca profondità sotto il fondo 
melmoso; mentre nella parte ad ovest lo strato sabbioso va 
gradatamente :abbassandosi fino alla profondità di circa 
11 m. sotto il fondo. La linea ferroviaria è orizzontale ed 
in curva col raggio medio di 300 m.; dalla parte ad ovest 
i binari si allontanano l’uno dall’altro, Ciascun binario è so- 
stenuto da due travi metalliche reticolari a nervature pa- 
rallele collegate insieme da controventi distanti m. 2,60 
da asse ad asse: le rotaie corrono su longherine poggianti 
su travi trasversali le quali alla loro volta sono fissate su- 
periormente alle due travi |jprincipali e sì prolungano da 
entrambe le parti a guisa di mensola fino a raggiungere la 
larghezza necessaria per ciascuna via. 

Con l’andare del tempo si dovette rinforzare il ponte 
calcolando secondo il decreto prussiano del 1° Maggio 1903 
che impone dei pesi più forti dell’ 80 per cento di quelli 
usati nel calcolo del vecchio ponte. 

Da principio si era pensato a rinforzare le travate esi- 
stenti sia aumentando le sezioni delle membrature con so- 
stituzioni parziali da farsi durante gli intervalli lasciati dal 
passaggio dei treni, sia interponendo fra le duetravi di soste- 
gno di ciascun binario un terza trave completamente nuova. 

La prima soluzione fu abbandonata perchè si riconobbe 
necessario, se non si voleva impiegare un tempo lunghis- 
simo, costruire degli impalcati che sostituissero le travate 
durante \l rafforzamento, non volendosi interrompere il pas- 
saggio dei treni, e la cosa sembrò molto difficile special- 
mente dalla parte ad,ovest del bacino. 

Seguendo la seconda idea fu redatto un progetto che 
parve anch’esso di esecuzione, troppo lunga e troppo co- 
stosa. 

Il felice esito delle sostituzioni dei due ponti metallici 
sulla Parnik presso Stettino e sull’Elba presse Magdeburgo, 
(di quest’ultimo si occupò già L’Ingegneria) Ferroviaria (1) in 
uno dei passati numeri), consigliò a studiare il mezzo di 
sostituire completamente le travate esistenti con travate 
del tutto nuove. 

Furono quindi interrogate 10 delle migliori ditte germa- 
niche per la presentazione di un progetto di sostituzione 
che rispondesse ai seguenti requisiti; » 

garantire una sicura riuscita non profittando per il 
lavoro che di intervalli notturni di tre ore al più, 

togliere dalla navigazione al massimo una sola luce 
del ponte per volta, 

occupare la minima superficie del bacino, 

costare il meno possibile. 

Le soluzioni presentate dalle 10 ditte furono ben 22, 
divise in tre gruppi distinti. Nessuna soluzione proponeva 
la sostituzione delle travate in modo analogo a quello usato 
nelle sostituzioni dei due ponti sopra citate. Nel caso in 
discorso le cose vengono complicate dal fatto che i ponti 
sono effettivamente quattro l’uno vicino all’altro cosicchè 
bisognerebbe farne scorrere in fuori contemporaneamente 
due adiacenti, spingerli in senso longitudinale fino a libe- 
rare l’accesso al posto occupato primitivamente e infine 
fare scorrere fino a questo in senso trasversale le due 
nuove travate. 

Un gruppo di due soluzioni risolveva il problema con 
ponti provvisori laterali su cui dovevano venire successiva- 
mente apostati i binari. E’ la soluzione più semplice, ma non 
fu accettata per l’alto costo che avrebbero avuto i ponti prov- 
visori e per non diminuire di troppo il raggio di curvatura 
della linea durante la costruzione. 

Un secondo gruppo di 5 soluzioni proponeva di sosti- 
tuire i ponti sollevando le travate vecchie e le nuove con- 
temporaneamente, le prime dalle pile e le seconde da appoggi 
provvisori su pali, per mezzo di pontoni galleggianti. Espel- 
lendo una zavorra liquida opportuna si sarebbero alzati al 
livello voluto i pontoni già sottoposti alle 4 travate da 
permutarsi, due nuove e due vecchie, e rimettendo l’acqua 
si sarebbero deposte le travate sulle loro nuove sedi dopo 
ruotato di 180° il pontone. 
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(1) Vedere L’Ingegneria Ferroviaria n. 14, 1908. 
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Fig. 1 e 2 — Ponte metallico sul bacino Humboldt della Ferrovia urbana di Berlino - E/erazione e pianta. 
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Ma questa soluzione, per cui occorrono dei mezzi 
meccanici semplicissimi, presenta l’ inconveniente di occu- 
pare una vasta superficie acquea sottraendola alla navi- 
gazione, di dovere tagliare i pali di ormeggio piantati nel 
bacino e di dover manovrare con grande precauzione, perchè 
il bacino da una delle due parti del ponte restringendosi 
molto sensibilmente a forma di imbuto non permetterebbe 
un facile movimento a pontoni di grandi dimensioni come 
sarebbero stati necessari. Per cui Sì preferì di ricorrere 
al mezzo, non ancora usato, di operare le sostituzioni delle 
travate sollevandole mediante gru a cavalletto costruite in 
modo opportuno. Ben 15 progetti su 22 (cioè circa il 70 
per cento) seguivano questa idea, e fra essi fu scelto per 
la esecuzione quello presentato dalla K&nigs-und Lau 
rahutte, una nota e fortissima ditta con sede in Berlino. 

Evidentemente il metodo di sostituzione mediante solle- 
vamento, benchè presenti pericoli, ed il fatto lo provò, non 
ha gli inconvenienti degli altri sistemi, recando il minimo 
impaccio possibile agli enti non ferroviari. 
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. 3 Il fronte della gru è alto m. 10,338 sul piano del ferro, 
affine di. poter spostare una delle travate muovendola al 
disopra della sagoma del materiale mobile sulle travate adia- 
centi: egso è costituito da due travi reticolari parallele di- 
stanti 3,00 m. l’una dall’altra, con la nervatura superiore 
parabolica e l’inferiore rettilinea. Le due nervature supe- 
riori soltanto sono collegate da controventi, una delle infe- 
riori sostiene una passarella di servizio. Le travi sono alte 
m. 5,00 nel mezzo‘e m. 3,17 agli estremi e portano fra loro 
il binario per gli argani; esse si prolungano m. 5,50 all’e- 
sterno dopo l’asse dell’appoggio allo scopo di ricoverare nello 
sporto un argano quando un altro fosse adiacente all’ap- 
poggio sui pontoni galleggianti di servizio. Le due travi di 
ciascuna gru furono calcolate in modo che le due gru in- 
sieme potessero sostenere una travata nuova di tonn. 80 nel 
mezzo e contemporaneamente una vecchia travata di 70 ton- 
nellate ad uno dei lati. 

4°" Le pile della gru terminano su due appoggi 8Bferici di- 

(istanti im. 6,00 fra loro che scorrono ciascuno su un carrello 
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Fi g. 3 e 4 — Gru per la sostituzione del ponte - V/s/e. 


Xl progetto eseguito della Kénigs-und Laurahtitte è il | a quattrojruote dello scartamento di m. 1,50. Il binario di 
‘ scorrimento dei carrelli è sostenuto da quattro travi reti- 


seguente: 

Due gru a cavalletto, il cui ponte è normale all’ asse 
delle travate, scorrono su due binari uno da una parte, 
l’altro dall’altra del ponte e paralleli a questo sostenuti da 
travi di servizio appoggiate agli estremi su palificazioni più 
o meno in prolungamento delle pile in muratura esistenti 


Fig. 5 — Gru per la sostituzione del ponte - Disposizione planimetrica. 


fra ciascun binario di scorrimento e la relativa travata più 
esterna vi è lo spazio sufficiente per un sistema galleggiante 
di pontoni atto a sostenere una vecchia travata od una 
nuova. In tal modo la portata del ponte della gru, calco- 
lato per la posizione più sfavorevole al biforcarsi delle vie, 
risulta di m. 40,000. 

Le figure 3, 4 e è rappresentano le due gru in senso lon- 
gitudinale e viste dai lati. 


| colari parallele accoppiate di 25-35 m. di lunghezza, facil- 


mente trasportabili dopo averle separate l’una dall’altra. 

I nuovi ponti di tipo identico a quelli prima esistenti 
vengono montati sull’armatura galleggiante. 

Questa consta di 7 pontoni lunghi m. 10, larghi m. 3 e 
profondi m. 1,60, riuniti per mezzo di un traliccio orizzon- 
tale di pezzi a doppio 7 che sostengono un impalcato di 
legname. Longitudinalmente ai due pontoni estremi sono 
applicate due mensole ribaltabili larghe m. 3,75, affine di 
poter prolungare il palco durante il montaggio. Le mensole 
sono rialzate durante i movimenti dell’armatura galleg- 
giante fra le palizzate di sostegno dei ponti di servizio. Su 
ciascuna armatura possono stare comodamente due ponti. 

Il sollevamento di ciascun ponte è ottenuto mediante 
quattro argani mossi a mano, e, qualora occorresse, a va- 
pore od elettricamente. Per il movimento di un argano 
occorrono otto uomini. Ciascun argano è munito di un po-l 
tente freno a nastro che è sufficiente a ritenere metà del 
peso di un ponte e di una taglia composta di due parti, 
ciascuna di quattro carrucole. 

Separate le rotaie del binario ferroviario alle estremità del 
ponte da sostituirsi, questo viene assicurato a ciascuna estre- 
mità mediante una traversa apposita, a due ganci, ciascuno dei 
quali corrisponde ad un argano; indi viene sollevato, portato 
lateralmente sino ad una delle due armature galleggianti late 
rali, ed ivi deposto. Intanto il ponte che si sostituisce, già solle- 
vato verticalmente sopra il palco galleggiante su cui fu mon- 
tato viene spostato in senso orizzontale, fino al posto lasciato 
vuoto, e, mediante movimenti trasversali, ed anche longi- 
tudinali ove occorra, situato nella sua definitiva posizione. 
Subito dopo si riatta il binario ferroviario; si fanno delle 
prove di resistenza ed il ponte è pronto dopo 110 o 130 mi- 
nuti di lavoro fatto durante un intervallo notturno di sosta 
nella circolazione dei treni. 


Spostate le quattro travate di una luce, le gru sono 
fatte scorrere sul loro ponte di servizio fino alla luce adia- 
cente, e il ponte di servizio” della luce in cui il ponte è 
finito, viene trasportato dai pontoni fino alla luce succes- 
siva, alla adiacente sollevandolo dai suoi appoggi mediante 
una armatura stabilita sui pontoni nella quale si utilizzano 
le travate vecchie e nuove giacenti su questi. 
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per poter montarvi sopra le travate, le travate vecchie 
ivi deposte vengono rapidamente disfatte per mezzo di 
fiamme ossidriche fondendo i collegamenti. Per scomporre 
una travata 10 uomini impiegano soltanto 3 giorni, e anche 
la spesa è molto minore che con gli altri metodi. 

I lavori, secondo il progetto descritto, cominciarono con- 
ficcando i pali di sostegno dei ponti di servizio, e proce- 
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Fig. 6 — Vista delle gru sotto il carico di una travata. 


La fig. 6 mostra una travata nuova sollevata ed ap- 
pesa alle due gru. Nello sfondo si vede ancora l’armatura 
di legname che servì per la composizione delle gru. La fig. 7 
rappresenta la medesima travata vista da un lato. 

La composizione di una nuova travata sull’armatura 
galleggiante, richiede in media tre settimane. Poichè con- 
temporaneamente non si possono comporre che tre travate, 


re"7 
RS; 


Fig. 7 


dovendo rimanere:libero sui pontonitil posto di una tra- | 


vata per deporvene una delle vecchie da sostituirsi; in una 
settimana si “può preparare una travata nuova. Per.la di- 
sposizione dei ponti di servizio e delle armature occorre 
una settimana, quindi il tempo necessario per il cambia- 
mento delleT20'travate può calcolarsi di circa 25 settimane. 
Affine di avere rapidamente libere le armature galleggianti 


dettero regolarmente fino al cambiamento del quarto ponte 
della prima linea ponente. 

La travata da cambiarsi era stata sospesa nella posi- 
zione indicata dalla fig. 6 e doveva essere trasportata alla 
sua posizione definitiva durante la notte. Quando la si co- 
minciò ad abbassare per disporla sugli appoggi si ruppe 
la fune di uno degli argani per cause non ancora ben pre- 
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— Vista generale delle gru. 


cisate ed una dell’estremità del ponte precipitò nell'acqua. 
La travata però non ebbe a soffrire che danni leggerissimi in 
parti non vitali essendosi sprofordata nella melma, sic- 
chè la si potè risollevare, disporre e aprire all’esercizio già 
due notti dopo a quella in cui avvenne la rottura della 
corda. 

Per impedire il ripetersi di simili fatti si pensò di mo- 
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dificare il modo di sospensione delle travate e le dimen- 
sioni della corda. 

Infatti il modo di sospensione già descritto ed usato 
nelle prime quattro sostituzioni, non garantisce una con- 
veniente distribuzione del peso fra i quattro argani, per 
modo che vi possono essere notevoli differenze fra un argano 
ed un altro. Ciò non succede con una sospensione a bilan- 
ciere, che però non è troppo conveniente perchè richiede 
l’impiego di molti pezzi speciali, o inclinando le funi di 
sospensione in modo da rendere facilmente visibili le dif- 
ferenze fra le varie tensioni. 

La nuova fune usata consta di 324 fili di *#/,, dì mm. 
di diametro e consta di 6 corde, ciascuna di 54 fili, avvolte 
intorno ad un’anima di canapa. I fili sono a strati con- 
centrici in modo che solo uno strato viene in contatto con 
l’esterno. Il fabbricante della fune garantì una resistenza di 
tonn. 26, ed il conferenziere non accenna ad alcun altro 
inconveniente avvenuto durante i lavori. 
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I SOVRACCARICHI DELLE VETTURE 
TRAMVIARIE CONSIDERATI NEI RI- 
GUARDI DELLA SICUREZZA DELL'E- 
SERCIZIO. 


pers () 


(Vedere la Tav. I). 


I lettori ricorderanno certamente il grave disastro tramviario 
che avvenne il 15 luglio 1906 presso Frascati (1) sulla linea della 
Società per le tramvie e ferrovie elettriche di Roma. 

Per il grave disastro nel quale si ebbero a deplorare molti fe- 
riti, dei quali due soccombettero in seguito, si istruì un lungo pro- 
cesso contro la Società ed alcuni suoi agenti, processo che, dopo 
molte vicende, fu portato in Sezione di accusa. 

Quivi si impegnò una discussione intesa a ricercare la causa del 
disastro che la Società attribuiva a causa di forza maggiore dovuta 
all’eccessivo sovraccarico della folla e l’accusa invece sosteneva 
dovesse ricercarsi in colpa attribuibile al personale della Società 
il quale non avrebbe frenato sufficientemente la vettura investi- 
trice. 

Una prima perizia, pur attenuando la colpa del personale spinto 
e malmenato dalla folla che prese d’assalto la vettura, aveva ap- 
punto attribuito ad insufficiente frenatura la causa del disastro. 

In sezione d’accusa gli avvocati della Società presentarono una 
memoria in difesa della Società stessa, insistendo sul caso di forza 
maggiore ed appoggiarono questa tesi con una perizia redatta dal- 
l’ing. Guido Vallecchi il quale in un lavoro, pregevole per chiarezza e 
novità di idee e per la profonda conoscenza del materiale di tra- 
zione, sosteneva la causa del disastro doversi ricercare esclusiva- 
mente nell’eccessivo sovraccarico cui fu sottoposta la vettura per 
opera delle persone che l'avevano invasa. Dimostrava questa perizia 
in modo inconfutabile che un peso così straordinario aveva agito 
nel senso di diminuire l’efficacia della frenatura per quanto questa 
fosse stata eseguita a dovere. 

Impressionata da queste deduzioni la Sezione d’accusa volle 
prima di decidere, sentire nuovamente il parere dei due primi periti 
d’accusa, ingegneri Ruggeri e Fucci, ai quali associò due altre nota- 
bilità tecniche nelle persone del prof. Saviotti, professore di mac. 
chine nella R. Scuola di applicazione di Roma, e del capitano 
ing. De Sauteiron di S. Clément. 

Anche l’ing. Vallecchi fu chiamato dall’autorità giudiziaria a 
far parte del collegio peritale per sostenere in contradditorio degli 
altri periti la sua tesi. 

Tale collegio dopo svariate esperienze e studi accolse all’unani- 
mità la tesi sostenuta dall’ing. Vallecchi, ciò che valse alla Società 
il proscioglimento da ogni imputazione per parte della sezione 
d’ accusa. 

La tesiin parola stabilisce un concetto nuovo nella valutazione 
degli effetti dei sovraccarichi delle vetture tramviarie nei riguardi 
della sicurezza dell’esercizio ed abbiamo ritenuto interessante peri 
nostri lettori di procurarcila perizia dell’ing. Vallecchi, perizia che 
col consenso dell’autore qui riproduciamo. 

N. D. R. 


(1) Vedere l’ /ngegneria Ferroviaria n. 15, 1906. 
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Il Quesito fondamentale da risolversi nel caso dello scontro di 
Frascati è il seguente: 

Data una vettura tramviaria nelle condizioni in cui avvenne &l di- 
sastro e dato un carico accidentale molto superiore al massimo nor- 
male, è ammissibile che la vettura stessa, per quanto frenata rego- 
larmente, possa spontaneamente spostarsi? 

Esaminerò il quesito propostomi sotto un triplice aspetto; sup- 
ponendo cioè che l’eccezionale sovraccarico del giorno 15 luglio 1906 
abbia gravitato sulla vettura rimorchiata n. 15. 

1. dopo che fu eseguita la frenatura col freno meccanico; 
2. prima che la stessa frenatura fosse iniziata; 
3. durante il tempo che si veniva compiendo. 


*** 


Condizioni della linea e della vettura. Circa i dati relativi alla 
linea tramviaria e più specialmente a quel tratto che la vettura 
percorse nella sua fatale discesa a partire dal piazzale di Frascati 
per giungere al punto ove si cozzò con una vettura automotrice 
che saliva, mi valgo dei principali fra quelli esposti nella perizia 
fiscale. 

Il tratto di linea suaccennato ha una lunghezza di m. 650 ed 
in esso si riscontrano cinque curve di stretto raggio il quale è per 
una di esse di 44 metri soltanto. La pendenza del binario nel piaz- 
zale di Frascati, donde appunto si partì la vettura rimorchiata 
in questione, è del 29,67 %o cioè del 30 %o circa. 2 

La vettura rimorchiata n. 15, investitrice, appartiene al tipo 
detto ad imperiale, a due piani cioè, uno inferiore ed uno superiore, 
messi fra loro in comunicazione per mezzo di due scalette a chioc- 
ciola impostate sulle piattaforme, la cassa della vettura è sostenuta 
da due carrelli girevoli a due assi ciascuno. Salvo l’equipaggia- 
mento elettrico e la distribuzione della condotta del freno ad aria, 
la vettura in questione non differisce, per la parte meccanica, dalla 
vettura automotrice dello stesso tipo. Circa il freno ad aria del tipo 
Bvcker, accennerò soltanto com’esso sia continuo, possa cioè frenare 
contemporaneamente la vettura automotrice (su cui è insediato 
il motore compressore dell’aria) ed una vettura rimorchiata, ri- 
portandomi per tutti gli altri particolari alla perizia fiscale ove il 
detto freno trovasi diffusamente descritto. 

Mi preme invece mettere in evidenza alcune particolarità co- 
struttive dei carrelli già accennati, insistendo in modo speciale s0- 
pra il sistema di molleggio interposto fra la parte rigida di detti 
carrelli e la cassa della vettura, molleggio che, come chiaramente 
verrà illustrato in seguito, ha particolare influenza sul funziona- 
mento del freno a ceppi. Questo freno a ceppi è del tipo ordinario, 
molto diffuso sulle tramvie urbane. 

Come osservasi nella fig. 7 ciascuno dei due carrelli è costituito 
essenzialmente da due assi montati AA, ruotanti entro le boccole 
aa e da due longheroni LL, della lunghezza di m. 3 ciascuno, oppor- 
tunamente riuniti fra loro da traverse fisse che completano il te- 
laio del carrello; al centro di ciascuno dei carrelli trovasi una tra. 
versa mobile 7, la quale porta nella sua mezzeria un perno. La 
cassa della vettura è appoggiata appunto sopra due di tali perni che 
permettono ai carrelli di spostarsi convenientemente allorquando la 
vettura percorre le curve. 

Ciascuna adunque delle traverse mobili 7 sopporta metà del peso 
della cassa della vettura, peso che viene ripartito poi su due grandi 
molle a balestra BB formate ciascuna di sette foglie di acciaio riu- 
nite al centro da uno staffone. Ciascuno degli estremi di dette molle 
porta una staffa C, la quale a sua volta è solidale con un piatto fo- 
rato in centro che appoggia sopra una robusta molla a spirale E, 
costituita da sei spire; uno stelo fissato superiormente al longhe- 
rone, passandc per il foro del piatto e dentro le spire, va a sostenere 
in basso la molla suddetta. Il sistema di molle in serie è completato 
da una molla a bovolo Y di cinque spire, insediata fra il piano su- 
periore esterno di ciascuna boccola ed uno spazio cilindrico corri- 
spondente ricavato nel longherone. Le piastre dì guardia sono fuse 
con il longherone, il quale in basso porta un tirante G che è bollo- 
nato alle estremità delle piastre stesse. Agli estremi del longherone 
trovansi quattro piccole sedie sostenenti con attacco a cerniera 
cilindrica altrettanti anelli cui sono raccomandati i porta-ceppi 
del freno meccanico. 

Questo freno a ceppi non presenta alcuna particolarità degna 
di speciale menzione; rammenterò soltanto che ciascuno dei car- 
relli ha uno di tali freni, la cui manovra viene eseguita per mezzo 
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di un volantino situato nella soprastante piattaforma. L'asta ver- 


ticale di manovra porta una vite non reversibile a filetto rettango- | 
lare che serve, per mezzo di un opportuno sistema di leve, ad avvi- 


cinare i quattro ceppi alle ruote su cui appoggia il carrello. 

Le modalità costruttive delle sospensioni di tali ceppi e del s): 
stema di leve e di molle che ne procurano l’accostamento alle ruote 
ed il successivo allontanamento, ha speciale importanza per il que- 
sito propostomi; perciò ho rilevato dal vero tali modalità e le ho 
rappresentate in scala ?/, nella tav. I. 

Nella tavola suaccennata appare chiaramente come i ceppi del 
freno siano a due a due riuniti sopra una traversa mobile, agli 
estremi della quale sono fissati appositi porta ceppi. Una sedia in- 
fissa sopra uno dei lati minori del telaio del carrello ed un’astia a 
doppia cerniera costituiscono il sostegno mediano di ciascuno delle 
accennate traverse porta-ceppi, sostegno che è completato dagli 


anelli citati più innanzi e che sorreggono i porta-ceppi. L'asta a | 


doppia cerniera e questi anelli vengono a costituire un parallelo- 
grammo articolato avente i vertici nelle cerniere 1, 2, 3, 4, il quale, 
deformandosi per effetto della trazione dei tiranti accosta il ceppo 
alla ruota e deformandosi invece sotto l’azione della molla M di 
ritegno (vedere fig. 8) discosta il ceppo dal cerchione della ruota 
medesima. 

ia 


A vettura scarica, gravitando sul sistema di molle descritto 
metà del peso proprio della cassa della vettura, si stabilisee una 
posizione di equilibrio sulle varie molle interposte fra la cassa stessa 
e la parte rigida dei carrelli, di guisa che i ceppi del freno pren- 
dono, rispetto al piano che passa per gli assi geometrici degli assi 
montati, la posizione che vedesi disegnata a tratto pieno nella tav. I. 
posizione nella quale l’estremo superiore del ceppo sorpassa di 
poco il detto piano. 

Supponiamo ora che un sovraccarico venga a gravitare sulla 
vettura; metà di esso dalla traversa mobile 7 è ripartito sulle molle 
a balestra, le quali si inflettono; a parte i lavori di deformazione 
delle molle, queste per mezzo delle staffe di estremità, trasmettono 
la compressione alle molle a spirali EE, le quali a loro volta per 
mezzo dello stelo, esercitano uno sforzo tendente a portare in basso 
i longheroni del carrello. Questo sforzo riportato sulle molle a bo- 
volo FF inserite sulle boccole e che costituiscono i punti di appog- 
gio del telaio del carrello sopra gli assi montati, fa parzialmente 
chiudere dette molle e provoca l'abbassamento di tutto il telaio. 

In ultima analisi uno sforzo di compressione esercitato sulle 
molle a balestra, produce un abbassamento dell’intiero telaio del 
carrello e siccome i ceppi del freno sono attaccati nel modo che è 
stato descritto al telaio del carrello, devesi concludere che: 

Un sovraccarico gravitante sulla vettura produce un abbassamento 
des ceppi del freno meccanico. 


«x * 


Dimostrata in fatto questa relazione fra il sovraccarico della 
vettura e l’abbassamento dei cepp: del freno, prima di trasferirla 
in quantità, mi giova di fare considerarel’effetto di un abbassamento 
dei ceppi, per quanto lieve, sulla azione di frenatura. 


Si riprenda in esame la tav. I fissando la posizione relativa del | 


freno di fronte alla ruota rispettiva; si supponga poi che, per effetto 


di un sovraccarico della vettura, il ceppo si sia abbassato di una | 


piccola quantità: per esempio di undici millimetri. Per pura como- 
dità di disegno, in luogo di abbassare il freno alziamo della stessa 
quantità la ruota, la variazione della posizione relativa essendo, 
come è chiaro, la medesima sia che si compia l’uno o l’altro dei due 
spostamenti. Nella tav. I il cerchio segnato a tratto e punto (il cui 
centro è spostato di undici millimetri in alto sul centro O della 
ruota) rappresenta la seconda posizione della ruota stessa. Osservisi 
come, stando ruota e freno in questa posizione, il ceppo del freno 


ha soltanto un breve contatto superiore con la periferia della ruota, | 
da cui se ne distacca rapidamente fino ad avere l’estremo inferiore | 
distante di una quantità veramente apprezzabile dalla periferia | 


medesima. In tali condizioni di ridotta aderenza fra ceppo e ruota. 
chiunque, anche profano, è in grado di convincersi che l’azione di 
frenatura del freno meccanico debba essere notevolmente ridotta. 


Un superficiale esame di detto disegno potrebbe suggerire un | 
espediente per tentare di ripristinare tale azione di frenatura; po- | 


trebbe sembrare in fatti che un ulteriore sforzo nei tiranti di ma- 


novra del freno valesse a riportare i ceppi ad aderire alle ruote. | 


Non occorre spendere parole a dimostrare come tale operazione 
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Fig. 8 — Disegno d’ insieme di uno dei carrelli della vettura. 
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non sia possibile; bastando la semplice ispezione della tav. I a di- 
mostrare come non sia permessa al porta-ceppi del freno alcuna 
rotazione intorno alla cerniera n. 2, rotazione la quale soltanto po- 
trebbe riportare il ceppo ad aderire perfettamente al cerchione. 
Per quanto rilevanti, vani dunque riuscirebbero gli sforzi che si 
esercitassero per mezzo dei volantini e dei tiranti del freno sulle 
traverse porta-ceppi. 

E’ opportuno fare considerare come questa conclusione ha ca- 
pitale importanza riguardo all'ipotesi seconda e terza, che ab- 
biamo esposto in principio. 


Passiamo ora alle cifre. 

La domanda che prima si presenta è la seguente: Quale fu ìl 
carico della vettura rimorchiata n. 15 nella sera del 15 luglio 1906? 

Secondo le prescrizioni regolamentari la vettura in questione ha 
il seguente carico normale che risulta altresì dalle indicazioni delle 
targhette esposte nei vari scompartimenti. 


di 18 classe N. 12 

Posti a sedere di 2* » nolo a » 16 
di 38» (Imperiale) » 34 

Posti a sedere N. 62 

Posti in piedi (piattaforme) . . N. 34 


Carico normale persone N. 69 


Per renderci conto del carico eccezionale del giorno 15 luglio, 
valutiamo la superficie dei corridoi longitudinali, trasversali e delle 
piattaforme superiori ed inferiori, aree sulle quali specialmente 
si accalcò la folla dei passeggieri. 


Piano dell’imperiale. — Corridoi laterali 
.2X 0.40 x 7.60 =. 


| o a Mq. 6.08 
Piattaforme superiori (dettatto le scalette) 


2 (1.40 x 0.40.+ 0.50 x 0.90 + 0.40 x 0.65) = » 2.54 
Pianterreno. — Corridoio di 18 classe | 
0,73 x 2.939 = . . a ea e DA 

Corridoio di 28 classe 0. 50 x 4 43 — Sr ea in 223 
Corridoio trasversale 
3 x 0.25 x 0.85 = » 0.63 
3 x 0.26 x 0.50 = » 0.38 
4 Xx 0.40 x 0.50 = n 0.80 
2 x 0.80 x 0.30 = . ssi » 0.48 
Due piattaforme inferiori (cal- 
colate sopra) . . ............ » 2.54 
Mq. 17.82 
Su tali aree della superficie di circa 18 Mq. si poterono 
accalcare presumibilmente al massimo 18 x 8 = Persone N. 144 
Sulle scalette di comunicazione fra i due piani della 
piattaforma non è eccessivo supporre trovasse posto una 
persona in piedi per ogni scalino il che equivale a con- 
teggiare altre persone . . . . . » 20 


I posti a sedere nella voltura ‘abbiamo sic essere 
a carico normale in numero di 62; data l’ampiezza dei 
sedili (dell’imperiale specialmente) non è esagerato, a 
mio parere, il maggiorare tale numero di un terzo, ciò 
che equivale a portare da 12 a 16 i posti di 1° classe, da 
16 a 21 i posti di 28 classe, da 34 a 46 i posti di 33 classe 


ed in totale a . .. i a de e 83 
il numero delle persone a raggiera. 
Su ciascuna delle due scalette che servono da pre- 
dellini alla vettura si può supporre abbiano trovato sali 
ciroa 6 persone e cioè in tutto . ....... . «+» 12 
Totale persone N. 259 


In cifra tonda adunque si può presumere il carico eccezionale 
composto di circa 260 persone e ciò, come risulta dai raziocinî che 
precedono, senza avere supposto per tali persone difficili e strane 
posizioni d’equilibrio. Se però, con la scorta delle testimonianze 
si vogliono considerare tali strane posizioni ammettendo che varie 
persone non trovando più alcun spazio nell’interno della vettura, si 
sedettero sui davanzali dei finestrini, sulla ringhiera che contorna 
l’imperiale, sporgendo in fuori il corpo, si arrampicarono sugli or- 
gani d'attacco rimanendo in piedi sul tampone, compiendo atti di 
irragionevole acrobatismo, quali cioè soltanto sa suscitare l’alcool 
copiosamente ingerito, la cifra trovata va ancora aumentata. 


Per quanto difficile sia applicare il raziocinio a rintracciare il 
numero di tali insensati, pure date le dimensioni dei finestrini 
della ringhiera, eoe., credo di fissarlo al massimo nella cifra 40. 

In conclusione io reputo che il carico eccezionale che gravitò 
sulla vettura rimorchiata n. 15, potè oscillare da un limite infe- 
riore di 260 persone ad un limite superiore di 300 persone. 

Peso proprio della vettura rimorchiata. — Il peso proprio della 
vettura rimorchiata n. 15, quale risulta da esatte misurazioni com- 
piute, è di circa tonnellate 14. 


** * 


E’ facile dimostrare che per far muovere la vettura rimorchiata 
carica e regolarmente frenata dal piazzale di Frascati, sarebbe 
occorsa in condizioni normali la forza di circa 20 robusti cavalli. 
Però l’eccezionale sovraccarico che gravitò sulla vettura rimor- 
chiata n. 15 nella sera del 15 luglio 1906, potè avere sulla frena- 
tura per quanto eseguita regolarmente, un’influenza che senza bi- 
sogno di contorte ipotesi, vale a mio parere a spiegare la sponta- 
nea partenza della vettura stessa dalla stazione di Frascati. 

Difatti ammettendo tale influenza, non occorre pensare ad una 
forza esterna per ottenere lo spostamento della vettura sovracoa- 
rica, spostamento che per contro può avvenire spontaneamente per 
effetto della sola componente del peso totale della vettura mede- 
sima in senso parallelo al binario, in vista della diminuita efficacia 
della frenatura. 

Le suesposte induzioni volli confortare con esperienze che non 
potei però eseguire direttamente sul piazzale di Frascati, per non 
recare disturbo all’esercizio della Tramvia. Ricorsi pertanto ad 
un espediente che mi permise di eseguire le esperienze stesse in 
piano, entro il deposito della Società posto fuori di Porta San Gio- 
vanni, essendo fuori dubbio che ricercare il valore minimo della 
componente del peso di una vettura che è sufficiente a farla spo- 
stare sopra un binario in pendenza, equivale a ricercare il valore di 
quella forza che occorre applicare alla vettura stessa per farla 
spostare sopra un binario in piano. 

Le esperienze furono così disposte: la vettura rimorchiata fu 
condotta sopra un binario in piano, un filo a piombo calato da un 
fianco sopra un tratto di rotaia imbiancato permetteva di avver- 
tirne anche i minimi spostamenti, al gancio di trazione fu attaccato 
un paranco cui facevano seguito due dinamometri posti in quan- 
tità ed attaccati poi per l’altro loro estremo ad un punto fisso del 
binario. 

Regolarmente frenata la vettura con il freno a mano, per potere 
avvertire ed apprezzare gli abbassamenti dei ceppi, fu tracciata 
con l’ugnolo una riga orizzontale su ciascun ceppo e sulla ruota 
corrispondente; di poi la vettura stessa fu sovraccaricata con 712 
pacchi di piastre da kg. 13,500 ciascuno e 160 pacchi di compresse 
da 55 kg. ciascuno formanti in totale un peso di kg. 18.500, carico 
corrispondente all’incirca al limite inferiore del carico eccezionale 
di 260 persone più innanzi stato stabilito. 

Questa prima parte dell’esperienza permise di fare importan- 
tissime constatazioni: 

1° Gli otto ceppi della vettura si erano tutti abbassati di 
quantità differenti, ma tutte sensibili, poichè comprese fra un li- 
mite inferiore di 6 mm. ed un limite superiore di 11 mm. 

20 Alcuni di tali ceppi presentavano alla base inferiore un 
distacco di circa un paio di millimetri dal cerchione della ruota re- 
lativa. 

Tali osservazioni sarebbero da sole state sufficienti a farmi con- 
vinto che nonostante il freno meccanico fosse stato e fosse tuttora 
regolarmente stretto, la frenatura doveva avere acquisito un valore 
ben lontano dal valore normale. E la seconda parte dell’esperienza 
confortò pienamente tale mia convinzione: messo in tensione il 
paranco, calcolata la tara dei dinamometri, gli operai cominciarono 
ad agire. Dopo poche stratte le ruote della vettura compirono una 
breve rotazione e la vettura stessa si spostò di circa 5 mm. Fatta 
la somma delle letture dei due dinamometri e detratte le tare ri- 
sultò lo sforzo di trazione esercitato di kg. 700. 

Per assicurarmi del completo movimento della vettura, dopo 
tale primo spostamento feci aumentare fino a kg. 1100 lo sforzo di 
trazione e verificai spostamenti sensibilissimi della vettura stessa, 
tutti ottenuti con perfetto rotolamento delle ruote. 

Confrontiamo l’esperienza con il caso reale: 


La rimorchiata ha peso proprio di . .Tonn. 14.000 
Il sovraccarico costituito da 260 persone è di circa . . » 18.500 
Il peso adunque della vettura carica è P. = èTonn. 32.500 
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Se Rg è la componente di P, in senso parallelo al binario in 
pendenza î = al 30 %o, è noto che: 
Kg = Pxt 
Rg = 32.500 x 0.03 
Rg = Kg. 975 (2). 


Queste cifre (1) e (2) poste a confronto hanno una impressio- 
nante eloquenza. La (2) ci dice che, data la vettura completamente 
frenata sul binario in pendenza del 30 °0 per effetto del sovracca- 
rico di 260 persone, essa fu sollecitata a spostarsi verso la discesa 
da una forza superiore di circa il 40 % di quella strettamente ne- 
cessaria allo inizio del moto. 

Ad abundantiam volli spingere l’esperienza oltre i confini della 
pratica d'esercizio; volli supporre cioè che non uno soltanto, ma 
tutti e due i freni a volantino fossero stretti. In tale ipotesi, ferme 
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restando le condizioni generali dell’esperienza, lo spostamento : 


della vettura fu ottenuto con uno sforzo ai dinamometri di 
kg. 1100 (3). 

Ora se si confrontano le relazioni (2) e (3) è facile convincersi 
che, ad onta della eccessiva misura precauzionale, la stabilità della 
vettura sovraccarica sul binario in pendenza del 30%, non poteva 
davvero essere molto garantita dal piceolo difetto di: 


Kg. (1100-975) = Kg. 125 


che presentava la componente della gravità di fronte al valore della 
forza minima sufficiente a fare spostare la vettura stessa. 


* * x 


Volendo poi considerare il sovraccarico massimo di 300 persone, 
la relazione 
Rg = Pi 
acquista il valore Rg = 35.000 Xx 0.03 = Kg. 1050. 


Prima di confrontare questo risultato con il risultato speri- 
mentale che figura nella relazione (3) occorre tenere presente che 
ove si fosse voluto ripetere l’esperienza con il sovraccarico mas- 
simo di 300 persone, la frenatura avrebbe acquistato un valore 
ancora inferiore, ed inferiore quindi al valore ora trovato di 
Kg = Kg. 1.100 sarebbe risultato il valore della forza minima per 
l’inizio del moto; trascurando tale considerazione ci poniamo quindi 
in sfavorevoli condizioni, ad onta delle quali risulta appena una 
differenza in meno di Kg. 50 fra la componente della gravità e la 
forza minima per l’inizio al moto. Questa differenza non può certa- 
mente dare sufficiente affidamento per la stabilità della vettura, per 
quanto doppiamente frenata, sul binario in pendenza, del 30%. 

Aggiungasi poi che lo spostamento potè essere agevolato da 
concause, quali: la spinta della folla, l’urto aì volantini, ecc, delle 
quali non mì sembra necessario tener conto per spiegare il triste 
avvenimento. 

f Rare volte accade che da tanto semplice esperienza si possano 
trarre resultati così convincenti e che valgono, a mio parere, a dare 
del fatto quella spiegazione che più si accosta alla verità, se non è la 
verità stessa! 


Riportandomi alle tre ipotesi fatte in principio, circa la prima 
di esse non avrei che a ripetere la descrizione della esperienza e le 
considerazioni conseguenti; enuncio quindi la sola risposta: la 
frenatura delle vetture col freno a mano fu dal personale della So- 
cietà fatta in modo del tutto regolare; l'enorme sopraccarico di 
260 a 300 persone che in barba alla forza pubblica, ad onta delle 
recise, per quanto vane, proteste del personale di servizio che fu 
malmenato e sopraffatto, andò a gravitare sulla vettura, produsse 
una eccessiva inflessione nel molleggio, un abbassamento dei ceppi 
del freno ed una conseguente diminuzione della frenatura. Questa 
diminuzione cospirò, insieme all'aumento della componente del 
peso, allo spostamento della vettura. 

Circa la seconda ipotesi resta dimostrato dalle considerazioni 
fatte intorno alle particolarità costruttive del porta-ceppi del freno 
meccanico, che una volta abbassatosi il telaio dei carrelli, sotto il 
sovraccarico, vana cosa sarebbe stato lo sperare di riavvicinare 
completamente i ceppi ai cerchioni per ristabilirne l'aderenza ad 
onta di sforzi anche rilevanti che fossero stati impressi ai volantini. 

La terza ipotesi rimane assorbita dalla seconda. 


Ing. GuIino VALLECCHI. 
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Automotriei elettriche ad accumulatori delle Ferrovie 
di Stato Prussiano. 


Le Ferrovie di Stato Prussiano hanno di recente, adottato un 
nuovo tipo di automotrici ad accumulatori destinate al servizio 
viaggiatori tra i grandi centri e le stazioni vicine, a facilitare il 
servizio locale in regioni industriali a gran traffico ed a sostituire 
i treni a vapore in quelle ove, al contrario, il traffico è scarso. 

Il tipo di vettura definitivamente adottato, in soguito ai lusin- 
ghieri risultati che aveva dato nelle prove iniziate sulla linea 
Tempelhof-Zossen, fu quello ideato per la parte meccanica dalle 
Ferrovie dello Stato Prussiano stesso, ed il cui equipaggiamento 
fu studiato dall’ Allgemeine Elektricitaets Gesellschaft di Berlino. Di 
esso riteniamo interessante dare qui appresso una descrizione 
sommaria. 


I. Descrizione dell’automotrice. 
I nuovi carri automotori si presentano eleganti nell’aspetto 


(fig.8,9 e 10): esteriormente essi non differiscono dalle vetture at- 
tualmente in servizio per i treni a vapore, che per l'aggiunta di due 


, scompartimenti estremi per la batteria d’accumulatori. Essi si'com- 


pongono ciascuno di due vetture congiunte da corti ganci di tra- 
zione e con unico repulsore centrale: ognuna di queste sezioni è 
montata su due assi (fig. 10) situati alle estremità delle sezioni 
stesse, talchè si è ottenuta la necessaria flessibilità per l’iscrizione 
nelle curve senza ricorrere all’impiego di carrelli. 

Si accede nell’interno della vettura dalle cabine estreme di ma- 
novra: il numero totale dei posti è di 100. Le vetture sono equipag- 
giate con due motori a poli ausiliari, della potenza normale di 
50 HP e massima, durante un’ora, di 85 HP, i quali mediante 
il controller, possono essere inseriti in serie o in parallelo. Essi 
comandano gli assi interni, e sono portati dal telaio mediante una 
doppia sospensione cardanica ed a molla, ottenendo così una suffi- 
ciente mobilità onde impedire che gli urti e gli spostamenti rela- 
tivi dell’asse e del telaio influiscano sugli organi dei motori. Le 
batterie d’accumulatori sono poste alle estremità onde tener lon- 
tane dai viaggiatori le esalazioni acide. Gli elementi, della capa- 
cità di 368 ampère-ora, sono in numero di 168 e forniscono la cor- 
rente ai motori ad una tensione minima di 300 volts. La capacità fu 
calcolata in modo che la carica della batteria si esaurisca dopo una 
percorrenza di 100 km. alla velocità massima oraria di 50 km. 
La carica della batteria si effettua mediante una apposita presa di 
corrente a spina; secondo la tensione di cui si può disporre, gli ele- 
menti si raggruppano, per la carica, in serie od in serie parallele. 

L’interruttore principale, unico per ciascuna vettura, è costituito 
da un disgiuntore automatico a massima che funziona per una in- 
tensità di 750 ampères: in ciascuna cabina del conduttore esiste un 
commutatore unipolare che funziona contemporaneamente, in caso di 
deviamento, da interruttore di soccorso. Il freno pneumatico è 
del sistema Knorr; il relativo compressore è costituito da una 
pompa a 2 cilindri a stantuffo orizzontale, mossa da un motore di 
2,5 HP; la sua portata è di 310 litri per minuto alla pressione di 
4 kg/cmq. Oltre il freno pneumatico, l’automotrice è equipaggiata 
con un freno elettrico ed uno meccanico ordinario: tale disposizione 
nella pratica s'è mostrata di grande efficacia. Nella corsa di prova 
col freno pneumatico, si arrestò la vettura lanciata alla velocità 
di 55 km. su una distanza di 200 m.; combinando l’azione del freno 
pneumatico con quella del freno elettrico, alla stessa velocità di 
marcia, fu possibile arrestare la vettura su una distanza di soli 
100 metri. Il peso di ciascun carro è di circa 55 tonn. 

In vista del rilevante numero di automotrici che necessitava in 
poco tempo, l’Amministrazione ferroviaria passò l’ordinazione delle 
57 vetture a quattro fabbriche che furono la Breslauer A. G. di 
Breslau, l’Allgemeine Elektricitiits-Gesellschaft di Berlino, la Sie- 
mens-Schuckert-werke Gesellschaft di Berlino, la Felten & Guil. 
leanme-Lahmeyer-werke A. G. di Frankfurt-M. 

L'Amministrazione delle Ferrovie di Stato Bavaresi, si propone 
anch'essa di adottare la trazione elettrica, con carri-automotori del 
tipo in uso presso le ferrovie prussiane, sul tronco Gladback-Jitlich- 
Ditren. 


II. Dati sulle spese d'esercizio. 


13 corse di prova eseguite sul tratto di linea Tempelhof-Zossen 
con la prima vettura ad accumulatori ultimata dalla A. E. G. di 
Berlino, corse che si limitano per ora ad un percorso complessivo 
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di km. 500, hanno dato i seguenti risultati per quanto riguarda il 
consumo in watt-ore, comprendendovi le perdite della batteria. 


Per distanze fra le watt-ore per tonn.-km. 
fermate di km. 
10 29,5 
75 24 
6 28,5 


Per la manutenzione dell’equipaggiamento, la spesa di mk. 0,03 
© è largamente sufficiente quando, con un impianto razionale, sia 
possibile utilizzare la stessa persona che si occupa degli accumu- 
latori per la manutenzione di tutti gli apparecchi elettrici. 

Circa poi la manutenzione delle vetture, è d’uopo calcolare il 
5 °/, del costo delle medesime. Dato che le vetture costino cia- 
| scuna 24.000 marchi e che il percorso per ogni anno sia di 50.000 chi- 


Fig. 9. — Automotrice ad accumulatori delle Ferrovie di Stato Prusslane - Vis/a. 


Se si prende come base delle spese d'esercizio il’ consumo di 
25 watt-ore per tonn.-km.!si può ammettere che'il'consumo di energia 


lometri, come sarà detto in seguito, il costo per vettura-km. ri- 
sulta di mk. 0 024. 


Fig. 10 e 11. — Automotrici ad accumulatori, delle Ferrovie di Stato Prussiane - ZE/evazione e piania. 


per una vettura occupata per !/3 e del peso complessivo di 60 ton- 
nellate sia di 1500 watt-ore per vettura-kKm. Con un costo della 
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Fig. 12. — Montaggio dei motori. 


corrente di mk. 0.10 per kilowatt-ora, prezzo che si può ottenere 
anche con una produzione propria in piccole centrali, il costo per 
vettura-km. è di mk. 0.15. 


| Per guidare la vettura basta un solo manovratore. La percor- 
| renza annuale media di ciascuna vettura può considerarsi essere 
| di 50.000 km. Se si calcola di avere 3 vetture per ogni circoscri- 
zione ferroviaria, 5 persone sono per esse largamente sufficienti, 
comprendendo anche il tempo per la carica ed i giorni di riposo. 
In questo caso, si può ammettere che ognuna di queste persone 
faccia il servizio su un percorso di 30.000 km. Se si ammette poi 
che ogni vettura marci alla velocità oraria media di 50 km., ne 
risulta che per fare i 30.000 km. suddetti, ogni porsona deve rima- 
nere in servizio 1000 ore all’anno, ossia 3 ore e 20' al giorno, alle 
quali si devono aggiungere altre 3 ore e 20’ per la carica della 
batteria. Si ha così una media di 6 ore e 40’ di servizio giorna- 
liero per ogni persona, di fronte alle 9 ore di servizio che richie- 
dono servizi intermittenti consimili. 

| Maggiore è il numero delle vetture, tanto più possibile diventa 
l’impiego di una sola persona per ciascuna automotrice. 

Cinque persone, pagate ognuna mk. 2500, danno mk. 12.500 che 
divisi per 150.000 vetture-km. danno un costo di mk. 0,0833 per vet. 
tura-Km. a cui si deve aggiungere la spesa di rinnovamento delle 
vetture. 

Calcolando sopra un prezzo di costo, in cifra tonda, di 48.000 
marchi per ogni vettura, esclusa la batteria, e sopra un tasso d’am- 
mortamento del 3 '/, °/, per 20 anni, con un tasso d’interesse del 
4 °/, annuo, si ha che il rinnovamento della vettura, senza la bat- 
teria, costa mk. 0,0334 per vettura-km. Si ha dunque in totale una 
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spesa di mk. 0,408 per vettura-km. a cui bisogna aggiungere la spesa 
di rinnovamento della batteria, per la durata della quale non si 
hanno sufficienti esperienze. 

Siccome però il cambiamento delle placche è compreso nelle 
spese di manutenzione della batteria, così si può ammettere che 
questa duri per un tempo sufficientemente lungo. 

Se però si vuole ammortizzare la batteria entro i 5 anni du- 
rante i quali la fabbrica si è assunta la sua manutenzione e sor- 
veglianza, si deve calcolare, ammettendo un tasso d’interesse del 
4°/, sopra una cifra di ammortamento del 18,6 °/, del costo della 
batteria, essendo questo di 22,000 mk. 

Si aumenta in tal modo il costo della vettura-km. di mk. 0,082, 
portandolo a mk. 0.49. 

Per calcolare il reddito, si è previsto che la vettura abbia una 
capacità di 100 posti e cioè 38 posti a sedere e 18 in piedi in III 
classe e 46 posti a sedere in IV classe, in tutto quindi 82 posti a 
sedere e 18 in piedi. In base a queste ipotesi l’adozione di queste 
automotrici sembra conveniente. 


Il viadotto di Wiesen della Ferrovia Davos-Filisur (Svizzera). 


Sulla linea ferroviaria Davos-Filisur lunga 90 km. attualmente 
in costruzione, sono stati costruiti numerosi ponti e viadotti. Il 
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Fig. 18. — Il viadotto di Wiesen della Ferrovia Dovos-Filisur. 
Vista in costruzione. 


viadotto di Wiesen (fig. 12) è lungo 200 m., comprende un’arco prin- 
cipale della portata di 55 m., 90 m. di freccia e sei archi della 
portata di 20 m. La centina dell’arcata principale costituisce da 
sola, una costruzione importante. Il legname impiegato ha un vo- 
lume di 550 mc. 


Forno di locomotiva flessibile sistema Wood. 


È noto come la rigidità del forno, per l’attuale disposizione di 
collegamento a mezzo di viti passaticcie, tiranti, fascio tubolare ecc., 
sia uno degli inconvenienti che costruttori e tecnici tendono ad 
eliminare o per lo meno a ridurre. Ond’è che molte sono le dispo- 


sizioni adottate, tTa le principali notiamo i tiranti articolati, l’im- 
piego di pareti dilatabili, ecc. 

Una radicale trasformazione in questo campo (1) è stata apportata 
da Mr. H. Wood, sostituendo alle ordinarie pareti del forno delle 


Fig. 14 e 15 — Forno di locomotiva flessibile sistema Wood - Sezioni. 


lamiere ondulate ed applicando una piastra tubolare che per la 
sua forma consente qualche dilatazione, pur non nuocendo alla ri- 
gidità del fascio tubolare. Togliamo dalla Railway Gazette i seguenti 
brevi cenni descrittivi e le illustrazioni del forno Wood già appli- 
cato su alcune locomotive della « New York Central » e « Union 
Pacific ». 

Tra due ondulazioni successive delle pareti sono praticati i fori 
filettati per l'applicazione delle ordinarie viti passaticcie: lo spes- 
sore della lamiera è lo stesso di quello dellefordinarie pareti. 


Fig. 16 — Forno di locomotiva flessibile sistema Wood - Vis/a. 


La disposizione della piastra tubolare appare chiara dalle fig. 14, 
15 e 16: essa, come le ordinarie piastre, è collegata al fondo del corpo 
cilindrico mediante una serie di tiranti a collo d'oca. I vantaggi 
che si vogliono derivare da tale tipo speciale di focolaio sono i 
seguenti: aumento del 30 °/, della superficie diretta di riscalda- 
mento: aumento del 50 °/, della robustezza dell’insieme; riduzione 
nel numero delle viti passaticcie; maggior durata; uguale riparti. 
zione tra i tiranti degli sforzi di compressione e dilatazione. 
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GIURISPRUDENZA 


in materia di ferrovie e di opere pubbliche 


SVINCOLO — TRASPORTI A RISCHIO DEL VENDITORE — DISPONIBI- 
LITÀ DELLA COSA SPEDITA — IMPOSSIBILITÀ DI SVINCOLO DI COLLI 
SMARRITI — FALSA DICHIARAZIONE DELLA NATURA DELLA MERCE 
A DANNO DELLA FERROVIA. 


Lo svincolo di una spedizione da parte del destinatario non to- 
glie al mittente, al cui rischio viaggia la merce, il diritto di azione 
contro il vettore per perdita o avaria. 

In tal caso, nonostante il seguìto svincolo, il mittente è il vero 
ed unico proprietario della merce e ne ha quindi la piena respon- 


(1) Vedere £L’/ngegneria Ferroviaria, n. 2, 1908. 
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rabilità fino a che la merce stessa non è pervenuta al destinatario 
in perfetto stato. 

Lo svincolo di una spedizione riflette unicamente quei colli che 
furono consegnati al destinatario e non quelli che andarono per- 
duti. 

A ciascuno è lecito nei trasporti ferroviarì di fare dichiarazione 
inveritiera (della qualità e del valore della merce), e, pur di pa- 
gare un minor prezzo, di assoggettarsi alle eventualità di andar 
perdente del maggior indennizzo che in caso di avaria o perdita 
gli competerebbe. 

Tribunale di Como, 24 luglio 1908 — Amministrazione delle Fi- 
nanze c. Ditta Andrea Mergario e Ferrovie Nord Milano — Esten- 
sore Galli. 


DESTINATARIO — DITTA DERIVATA — SVINCOLO AVVENUTO A PRO- 
PRIO NOME DAL PROPRIETARIO DELLA DITTA — AMMISSIBILITÀ 
DELL'AZIONE — SPEDIZIONI DI UVA — TARIFFA SPECIALE APPLI- 
CABILE — TERMINE DI TOLLERANZA — AVARIA — RISARCIBILITÀ. 


Il destinatario, che ha svincolato una spedizione diretta alla 
Ditta a lui derivata ew parte patris ed ha invece promossa l’azione 
con il suo nome di battesimo, è avente diritto ai sensi degli ar- 
ticoli 133 e 109 delle Tariffe e può quindi stare legittimamente in 
giudizio nei confronti del vettore. 

Nelle spedizioni d’uva a tariffa speciale devesi applicare la ta- 
riffa 905 e non la 901. 

L’avaria manifestatasi nel termine aggiuntivo o di tolleranza 
concesso dalla tariffa speciale a vantaggio della Ferrovia ai fini 
della resa è indennizzabile, come ogni altra avaria dipendente da 
ritardo o da altro fatto imputabile alle Ferrovie. 

Tribunale di Brescia, 24 agosto 1908 — Ferrovie dello Stato 
e. Squafichi G. 


MERCE RITORNATA AL MITTENTE — MANCATO SVINCOLO — RITARDO 
—- DOMANDA D'INDENNIZZO — AMMISSIBILITÀ DELL'AZIONE. 


Il mittente, il quale ha ordinato il ritorno della merce non an- 
cora svincolata dal destinatario, non ha bisogno di operare lo svin- 
colo per potere azionare la Ferrovia nel caso di ritardo nella ri- 
consegna. 

Corte di appello di Napoli, 5 agosto 1908 — Salvio Giammaria 
c. Ferrovie dello Stato — Rel. Guerrasio. 


ERRORI NELLA LETTERA DI VETTURA — RESPONSABILITÀ — TRa- 
SPORTO FUORI DELLE STAZIONI -— MANCANZA DI RICHIESTA AC- 
CETTATA — NOTA DI GIACENZA NON OBBLIGATORIA — RIFIUTO 
DELLA MERCE — CONSTATAZIONE IMMEDIATA. 


La responsabilità per gli errori nella compilazione delle lettere 
di porto ricade sullo speditore. 

In mancanza di formale richiesta accettata la Ferrovia non è 
obbligata a provvedere al trasporto fuori delle proprie stazioni. 

La nota di giacenza di cui all’art. 112 delle Tariffe è prescritta 
non come un obbligo assoluto ed imprescindibile in qualunque caso 
a carico della Ferrovia, ma solo per dar mezzo al mittente di pro- 
cedere al ritiro della merce ed alle Ferrovie di disporre la vendita 
in caso di rifiuto del mittente. 

La constatazione dello stato della merce deve essere fatta al. 
l’atto del rifiuto della medesima e non susseguentemente. 

Corte di appello di Milano, 30 giugno 1908 — Serafini Ernesto 
c. Ferrovie dello Stato — Est. Cavalli. 


PIANO REGOLATORE -— IMPOSIZIONE DEL CONTRIBUTO — NATURA 
REALE DEL VINCOLO — MOMENTO IN CUI DEVE PROCEDERSI AL- 
L’ACCERTAMENTO E ALLA LIQUIDAZIONE — POSSIBILITÀ DI AU- 
MENTARE IL CONTRIBUTO NEL GIUDIZIO PER LA SUA DETERMI- 
NAZIONE. 

Il contributo spettante all'ente che compie un’opera pubblica 
compresa in un piano regolatore deve ritenersi onere di natura 
reale. 


Il momento in cui deve procedersi all’accertamento e liquida- 
zione del contributo normalmente non può essere che quello in cui 
l'opera pubblica, da cui il maggior valore deriva, sia compiuta. 

Nel giudizio per la determinazione del contributo rimangono 
integri i diritti delle parti e come l'ammontare richiesto può venire 
diminuito, così del pari può essere aumentato. Il rifiuto e la non 
accettazione da parte dell’obbligato deferisce l’accertamento al giu- 
dice, al cui prudente arbitrio è demandata la determinazione. 

Corte d’appello di Roma, 16 giugno 1908 — Puccio c. Comune 
di Roma, Ottaviani, Colombo, Ministero doi Tuavori Pubblici ed 
altri. 
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DIARIO 
dall’ 11 al 25 dicembre 1908 


11 dicembre. — Sono firmati i decreti reali per la iscrizione del 
porto di Manfredonia nella 3° classe della 2* categoria nei riguardi 
del commercio. 

12 dicembre. — Presso la stazione di Tour-le-Taxis (Belgio) av- 
viene uno scontro fra un treno merci e un treno operaio. Nume- 
rose vittime. 

18 dicembre. — È aperto al pubblico l’esercizio del nuovo tronco 
ferroviario Porto S. Giorgio-Fermo-Amandola. 

14 dicembre. — Il Governo algerino emette un prestito di 75 mi- 
lioni di franchi, destinati in parte al riscatto di parecchie linee 
ferroviarie dell'Algeria. 

15 dicembre. — Il Governo della Repubblica Argentina decide 
di tenere un’Esposizione a Buenos Ayres nel 1910. L'Esposizione 
sarà nazionale, ma conterrà una sezione internazionale ferroviaria ed 
agricola, alla quale le principali Ditte saranno invitate ad esporre. 

16 dicembre. — In Francia, sotto un funne/ fra Brive e Limo- 
goes, avviene un investimento fra due treni. Dieci morti e quindici 
feriti. 

17 dicembre. — La Camera dei Deputati approva i! progetto 
per la emissione di obbligazioni ferroviarie per provvedere ai ca. 
pitali occorrenti agli aumenti patrimoniali delle Ferrovie dello Stato. 

18 dicembre. — Il Parlamento canadese delibera l’elettrificazione 
di 1120 km. della Canadian Pacific Railway. 

19 dicembre. — Il Consiglio comunale di Genzano vota un sus- 
sidio complessivo di 140 mila lire per la ferrovia Albano-Ariccia- 
Gonzano-Nemi, da costruirsi dalle Secondarie Romane entro il 1911. 

20 dicembre. — Il Consiglio provinciale di Padova esprime voto 
contrario al riscatto della linea Camposampiero-Montebelluna per 
parte delle Ferrovie dello Stato. 


21 dicembre. — Nella stazione di Cotrone un treno merci inve- 
ste una locomotiva. Due feriti. 
929 dicembre. — È riattivato il servizio senza trasbordo tra le 


stazioni di Albanella e S. Marco, sulla linea Napoli-Reggio. 

23 dicembre. — Ha luogo in Barisciano un importante comizio 
pro tramvia Aquila-Popoli. 

— La Baviera conclude una convenzione con parecchie ferro- 
vie degli Stati tedeschi, per unificare i tipi di tutto il loro mate- 
riale rotabile destinato a trasportare merci. 

24 dicembre. — Il Consiglio dei ministri delibera il R. Decreto 
con cui la sezione speciale del servizio di navigazione nello stretto 
di Messina, è posto alla dipendenza del servizio centrale della na- 
vigazione (Direzione generale delle ferrovie dello Stato). 

25 dicembre. — A Costantinopoli si iniziano i lavori della Uom - 
missione che studia il grandioso progetto per la costruzione di sette 
nuove ferrovie in Turchia, della lunghezza complessiva di circa 
3200 chilometri. 


"e 
NOTIZIE 


Consiglio Superiore dei Lavori Pubblici. — Nell’adunanza del 
15 dicembre 1908, il Consiglio superiore dei Lavori Pubblici ha 
dato parere, fra le altre, sulle seguenti proporte: 

Nuova domanda della Società Elettrica Bresciana per aumento 
di sussidio nella concessione della ferrovia Brescia-Gardone-Val 
Trompia. Accordate L. 7557 per 50 anni di cui an decimo all'esere 
cizio. 

Progetto e domanda di sussidio della Società Comense A. Volta, 
per la costruzione e l’esercizio della tramvia elettrica Camerlata- 
Mozzate. Accordate L. 1400 per 50 anni, di cui un decimo alPeser- 
cizio. . 

Nuova domanda del Sindaco di Viterbo per la concessione della 
ferrovia Viterbo-Valontano. Approvata con L. 4300 di sussidio chi- 
lometrico per 50 anni di cui L. 480 all'esercizio. 

Domanda di concessione per la costruzione e l’esercizio della 
ferrovia lIseo-Rovato ed allacciamento Bornate-Paderno. Accordato 
con L. 4850 per anni 60 di cui un decimo per Pesercizio. 


**%* 


III Sezione del Consiglio Supericre dei LL. PP. — Nell’adu- 
nanza del 183 dicembre 1908, è stato dato parere, fra lo altre, sulle 
soguenti proposte: 
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Progetto e domanda di concessione per la costruzione e l’eser- 
cizio della ferrovia a scartamento ridotto îPiano di Pieca-Macerata- 
Ancona. Approvato con avvertenze salvo a determinare il sussidio in 
Consiglio generale. 

Proposta di appalto per la fornitura di deviatoi ed intersezioni 
per le stazioni delle ferrovie della Rete complementare della Si. 
cilia. Approvato. 

Offerta di transazione dell'Impresa Biagi Alfonso per i maggiori 
compensi per i lavori di riparazione di alcuni tratti della galleria 
Spina, lungo la ferrovia Battipaglia Reggio. Approvato. 

Progetti di costruzione delle stazioni di Cismon e di Primolano, 
ricadenti nel tronco Bassano-Primolano della ferrovia della Val. 
sugana. Approvati. 

Progetto della Società elettrica Comense A. Volta. di variante 
al progetto della rimessa vetture e della stazione di trasformazione 
destinata a fornire l’energia alla tramvia Camerlata-Cantù ed allo 
eventuale prolungamento di questa fino alla stazione di Cantàù-A- 
snago. Approvato. 

Riesame della proposta della Società Veneta, relativa ai freni 
da applicarsi alle carrozze ed alle locomotive della ferrovia Thiene- 
Asiago. Approvata la proposta con avverienze. 

Istanza della Società elettrica Barese per l’autorizzazione al. 
l'esercizio della tramvia elettrica Bari-Carbonara-Ceglie. Approvata 
con avvertenze. 

Istanza della Società Les Tramways Florentins, per l’ auto- 
rizzazione dell'impianto e dell’esercizio della linea di Piazza del- 
l'Indipendenza, secondo un nuovo'tracciato. Approvata con avvertenze. 

Proposta della Società delle strade ferrate secondarie Meridio- 
nali, esercente la ferrovia Circumvesuviana, per l’applicazione di 
porte laterali alle cabine delle automotrici elettriche. Approvata 
con avvertenze. 

Tipi del materiale rotabile per il servizio della tramvia Sul- 
mona città — Sulmona stazione, presentati dalla Società elettrica 
Industriale, concessionaria della tramvia stessa. Approvata con av- 
vertenze. 

Progetto della Società anonima per le tramvie elettriche della 
provincia di Salerno, per la costruzione di un'officina propria per 
la produzione dell'energia, nonchè di una rimessa vetture e di uf- 
fici, per la tramvia elettrica Salerno-Valle di Pompei. Approvato 
con avvertenze. 

Domanda della Società per le ferrovie del Ticino, per essere 
autorizzata a cambiare il sistema di valvole di sicurezza sulle lo- 
comotive delle tramvie da essa esercitate. Approvata con avvertenze. 


* x», 


Concorso per l’agganciamento automatico dei vagoni ferro- 
viari. — La Commissione esecutiva del concorso, aderendo alle 
molteplici domande pervenute per una proroga del termine di con- 
corso stesso ha deciso che la chiusura di esso, stabilita per il 31 di- 
cembre 1908, venga protratta al 31 marzo 1909, rimanendo inva- 
riate le condizioni del concorso per quanto riguarda l’aggiudica- 
zione dei premi fissati, il primo in L. 10.000, il secondo in L. 5.000 
e della medaglia d’oro donata dalle LL. MM. i Reali d’Italia, as- 
segnata al vincitore del primo premio. 
| “ Ha ammesso inoltre che i concorrenti possano essere dispensati 
dal designare un proprio rappresentante in Milano, purchè dichia- 
rino di nulla reclamare in caso di disguidi di comunicazioni che 
a loro venissero fatte a mezzo della posta. 

I progetti e modelli già presentati saranno conservati chiusi 
fino al predetto termine del 31 marzo 1909; essi però potranno es- 
sere completati, modificati o ritirati dai concorrenti che ne facciano 
domanda. 


* * * 


Onorificenza. — Il Comm. Ing. Riccardo Bianchi, Direttore 
Generale delle Ferrovie dello Stato, con Decreto Reale proposto 
dal Consiglio dei Ministri, è stato nominato Cavaliere di Gran 
Croce, decorato del Gran Cordone, dell'Ordine dei SS. Maurizio e 
Lazzaro. 

L’Ingegneria Ferroviaria si congratula vivamente coll’egregio 
uomo per la ben meritata unorificenza. 

* * % 


Nelle iFerrovie dello ;Stato. — Bignami comm. Giulio, ispettore 
superiore; Piccini comm. ing. Giovanni, id. id.; sono stati nominati 
Commondatori dell’Ordine dei SS. Maurizio e Lazzaro, in occasione 
del loro collocamento a riposo. 


Caivori comm. Icilio, id. id., è nominato Grande Ufficiale del- 
l'Ordine della Corona d’Italia, id. id. 

De Benedetti-Bonajuto cav. Augusto, Ispettore capo; Marino 
cav. Raffaele, id. id., sono nominati Ufficiali dell'Ordine della Co- 
rona d’Italio, id. id. 

*o*o* 


Concorsi. — Un posto di Professore ordinario di coltivazione 
delle miniere nella R. Università di Palermo. Scadenza 1° marzo. 

— Un posto di Professore straordinario di costruzione di mac- 
chine, nella R. Università di Palermo. Scadenza 25 febbraio. 


* * * 


Pro Impiegati anziani degli Uffici ferroviari. — La sera del 
19 dicembre u. s., nella sala dell'Associazione degli Impiegati ci- 
vili di Roma, ebbe luogo una numerosa assemblea di Impiegati 
ferroviari anziani, alla quale aderirono anche gli impiegati di Mi- 
lano, Torino, Nupoli, Bologna, Asti e Firenze. 

Nell'assemblea venne discusso un memoriale da presentarsi al 
Ministro dei Lavori Pubblici ed al Consiglio d’Amministrazione 
delle Ferrovie dello Stato, per chiedere miglioramenti nella car- 
riera degli Impiegati anziani. 

Le deliberazioni definitive vennero rimandate ad una prossima 


assemblea. i 
| *** 


Nell’Ufficio Speciale delle Ferrovie. — Muttoni ing. comm. Giu- 
seppe e Bracco ing. comm. Emanuele, R. Ispettori superiori di 
1° classe, sono stati nominati R. Ispettori generali. 

Quaglia ing. cav. G. B. e De Pretto ing. cav. Augusto, R. Ispet- 
tori superiori di 2° classe, e Bianchini ing. cav. Etelredo, R. Ispet- 
tore capo di 1* classe, sono stati nominati R. Ispettori superiori. 

Omboni ing. cav. Baldassare e De Benedetti ing. cav. Vitto- 
rio, Gerardi ing. cav. Omero, R. Ispettori capi di 2* classe, sono 
stati promossi R. Ispettori capi di 1 classe. 

Tommasuolo ing. cav. Simone, Cambiaggi ing. cav. Emilio, Ciompi 
ing. cav. Umberto e Nagel ing. cav. Carlo, R. Ispettori principali 
di 1 classe, Feraudi ing. cav. Vincenzo e Celeri ing. cav. Fer- 
ruccio, R. Ispettori principali di 2% classe, sono stati promossi Regi 
Ispettori capi di 2® classe. < 

Marino cav. Francesco, Perona ing. cav. Giovanni Goffredo, 
Cesano ing. cav. Filippo, Mascagni ing. cav. Civico, Mondino cav. 
Francesco Paolo, R. Ispettori principali di 2 classe, sono stati 
promossi alla 1 classe. 

Garavagni ing. cav. Vincenzo Gualtiero, Bernascone geom. 
cav. Luigi, Casinelli ing. cav. Luigi, Betteloni ing. cav. Cesare, 
(Goria ing. cav. Rocco Agostino, Gentile ing. cav. Iro, Vianelli 
ing. cav. Rodolfo, Massione ing. cav. Filippo, R. Ispettori di 1% 
classe, sono stati nominati R. Ispettori principali di 2* classe. 

Freri cav. Sebastiano, Calabi ing. cav. Emilio, Cecchi ing. cav. 
Fabio, Ferrero ing. cav. Icilio, Luigioni ing. cav. Carlo e D'Alò 
ing. cav. Gaetano, R. Ispettori di 1* classe, Righetto ing. cav. 
Marco, Mellini ing. Enrico, Temperini ing. cav. Luigi e Levi ing. 
Virginio, R. Ispettori di 22 classe, sono stati nominati R. primi 
Ispettori di 18 classe. 

Garofoli ing. Mauro, Fracchia ing. Luigi, Capalozza rag. Rodolfo, 
Sormani ing. Francesco e Carpenè ing. G. B., R. Ispettori di 2* 
classe, Quarliotti cav. Tito, Colambassi cav. Nicola, Papola geom. 
Gerardo, Racioppi cav. Antonio e Poesio rag. Antonio, R. Ispettori 
di 3° classe, sono stati nominati R. primi Ispettori di 2* classe. 

Parducci ing. Ettore, Smeraldi ing. Francesco Ferruccio, Val- 
lecchi ing. Ugo, La Valle ing. Ernesto, Fattori ing. Giovanni e 
Rodinò ing. Francesco, R. Ispettori di 2 classe, sono stati nominati 
R. Ispettori di 1® classe. 

vo È 


I Ruoli di anzianità per il Personale delle Ferrovie dello 
Stato. — Con R. Decreto n. 688 del 22 novembre 1908, sono stati 
stabiliti i criterî in base ai quali deve stabilirsi il ruolo di an- 
zianità per il personale dei primi sei gradi dell’ Amministrazione 
delle Ferrovie dello Stato. Riportiamo per norma di tutti gli inu- 
teressati il dispositivo di detto Decreto che è stato pubblicato nella 
Gazzetta Ufficiale del 14 dicembre u. s. Il ruolo è stato pubblicato 
il 26 dicembre u. s. 

ART. 1°. L'Amministrazione delle Ferrovie dello Stato pubbli- 
cherà annualmente il ruolo d’anzianità del personale dei primi sei 
gradi, a cominciare dall'anno 1908 
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ART. 2°. L’anzianità sarà determinata dalla data di nomina nel 
grado. A pari data, si terrà conto, per la precedenza, delle carat. 
teristiche seguenti in ordine successivo, finchè resti per ciascuno 
stabilita la posizione che gli spetta nel ruolo: 

1° data della nomina a reggente o della designazione alle 
funzioni superiori deliberata dal Consiglio di amministrazione po- 
steriormente al 30 giugno 1905; 

2° per quelli che non ottennero promozione di grado dopo il 
30 giugno 1905 o ne ottennero una sola, data di nomina nella qualifica 
di allievo ispettore od in altra del grado 7° od equiparato; per quelli 
che ottennero più di una promozione di grado dopo il 30 giugno 1905, 
data di nomina del grado precedente, risalendo, a parità di date, 
fino alla prima promozione ottenuta dopo il 30 giugno 1905 e poi 
alla nomina nella qualifica di allievo ispettore od in altra del gra- 
do 7° od equiparato. 

A pari anzianità nel grado, hanno la precedenza coloro che 
lo abbiano raggiunto con una sola promozione dopo il 30 giu- 
gno 1905; 

3° ammontare dello stipendio e relativa decorrenza: 

4° data di prima nomina nel personale provvisorio, in prova 
o stabile per i provenienti dalle Amministrazioni sociali e per 
quelli nominati dall'’Amministrazione delle Ferrovie dello Stato; 
data di nomina nel personale del ruolo organico od in quello tran- 
sitorio, di cui alla legge 3 marzo 1904, n. 66, per i provenienti 
dall’Amministrazione centrale dei Lavori pubblici o dal R. Ispet- 
torato delle strade ferrate: 

5° età. 

Sarà tenuto conto delle assenze che, a termini delle vigenti di- 
sposizioni, costituiscono interruzione di servizio. 

ART. 3°. Gli ispettori provenienti da allievi ispettori nominati 
dopo il 30 giugno 1905 in seguito a pubblico concorso saranno 
iscritti, a pari data di nomina ad ispettore e ad allievo ispettore 
é a pari stipendio, secondo l’ordine di classificazione ottenuta nel- 
l’esame di concorso. 

Art. 4. Il Consiglio di amministrazione è autorizzato ad appro- 
vare, ove occorra ed ai soli effetti della compilazione del ruolo, 
l’equiparazione delle qualifiche delle altre Amministrazioni, dalle 
quali proviene il personale, alle qualifiche del vigente ordinamento, 
ferme restando le tabelle d’equiparazione approvate col R. decreto 
- 22 luglio 1906, n. 417 e la tabella comparativa allegato D' all’or- 
dinamento del personale della rete Mediterranea approvato con R. 
Decreto 4 agosto 1902, n. 379. 

Art. 5. È fissato il termine di 60 giorni daila pubblicazione 
del ruolo, per gli eventuali ricorsi in via amministrativa al Con- 
siglio d’ Amministrazione. 

Il provvedimento del Consiglio d'Amministrazione sul ricorso 
è definitivo. 
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Libri. 


Applicazione pratica del regolamento per la circolazione dei treni. 
— Paolo Pipitone. — Pisa. 


È un manuale col quale in forma facile vengono passate in 
rassegna una dopo l’altra le formule stabilite dal regolamento per 
la circolazione dei treni nelle ferrovie dello Stato. Per ognuna di 
esse il Pipitone ne indica l’applicazione a casi concreti che espone 
facendo uso di grafici. Il libro, che può essere utile a chiunque 
abbia a che fare col servizio attivo delle ferrovie, è indicato special. 
mente per coloro che debbono essere riconosciuti idonei a prestare 
il servizio di dirigenti il movimento nelle stazioni. 

È il primo libro che si pubblica su questa materia che abbia 
carattere di assoluta praticità. 

Richieste all’autore a Pisa con cartolina vaglia di L. 2. 


* * * 


Legons sur le carbone, la combustion, les lois chimiques par Henry 
Le Chatelier, membre de l’ Institut. 1 vol. in 8° di x1Iv-456 pagine 
con 54 figure nel testo. Dunod et Pinat et A. Herman, éditeurs. 
Paris, 1908. Preezo L. 12. : 


In questo libro sono raccolte le prime lezioni di chimica gene 
rale fatte alla Sorbona nell’anno accademico 1907-1908. La prima 
lezione riassume le idee generali, base dell'opera. La parte pura: 
mente tecnica del libro di Le Chatelier comincia con lo studio del 
carbonio, studio completo in tutte le sue parti, talchè esso costi. 


tuisce la migliore preparazione alla scienza dell’energia (applicata 
alla Chimica: le difficoltà della teoria del prof. Willard Gibbs e 
delle applicazioni della termodinamica alla chimica sono ridotte al 
minimo dalla competenza scientifica e didattica dell'A. Le ultime 
lezioni riguardano le leggi ponderali della chimica, della conser- 
vazione della massa, delle proporzioni definite, di Gay Lussac, ecc. 

Tutto il corso di M. Le Chatelier è diviso come segue: 

1. Henri Sainte-Clairedeville-Moissan. — 2. Proprietà fisiche — 
3. Combustibili — 4. Riscaldamento — 5. Carburi metallici — 
6. Acido carbonico — 7. Carbonati metallici — 8. Ossido di car. 
bonio — 9. Combustione dei miscugli gassosi -- 10. Origini della 
Chimica — 11. Riassunto delle leggi di Meccanica — 12. Leggi 
di Meccanica chimica — 18. Leggi ponderali della Chimica — 
14. Pesi molecolari ed atomici — 15. Loro determinazione speri. 
mentale. 

Il volume è corredato con un indice bibliografico. 


*** 


Elementi di Meccanica applicata alle macchine dell’Ing. Ernesto Ca- 

valli. Un volume 236 pag. e 7 tavole fuors testo. Napoli, 1908, 

A. Trani, editore. Prezzo L. 10. 

In questo libro è raccolto ed ordinato tutto quanto di meglio 
fu pensato della Meccanica applicata alle macchine. Sul prin- 
cipio dell’opera l’A., professore nel R. Politecnico di Napoli, s'è 
giovato della scuola classica di Morin, Poncelet, Redtenbacher; da 
quella di Hirn, di Petroff ha desunto la teoria dell’attrito cinetico, 
della quale dopo averla ridotta in forma elementare, dietro l'esempio 
di Reuleau, ha applicati i risultati alla trazione ed alla frenatura 
dei veicoli, come pure ai diversi congegni di trasmissione. Quindi, 
descritti*gli strumenti usati in pratica, l’indicatore di pressione 
ed il freno dinamometrico come quelli più comuni, introduce l’im- 
portante nozione dell'entropia ponendo in rilievo la relazione fra 
i due diagrammi indicatore ed entropico, usati insieme nello studio 
delle macchine termiche. 

Le varie questioni inerenti al rendimento delle motrici a vapore 
sono svolte in base alla teoria sullo scambio di calore fra vapore e 
metallo del cilindro; con la scorta di dati sperimentali tratta anche 
del caso speciale della turbina e dei motori a scoppio. Il problema 
di equilibrare una macchina e l’altro di regolarne il movimento 
sono esposti e risolti con procedimento semplice ed uniforme. 

Tale, per sommi capi, lo schema di questa opera che risponde 
pienamente agli attuali bisogni dell'istruzione politecnica. Crediamo 
opportuno accennare al suo contenuto: Cap. I. Energia e lavoro — 
Cap. II. Attrito e sue leggi — Cap. III. Attrito e rigidezza dei 
cingoli — Cap. IV. Macchine mosse a mano d’uomo — Cap V. 
Attrito cinetico ed oli lubrificanti — Cap. VI. Resistenza dei mezzi 
— Cap. VII. Resistenza al traino — Cap. VIII. Freni e loro teorica 
— Cap. IX. Congegni di trasmissione — Cap. X. Ergometria — 
Cap. XI. Entropia — Cap. XII. Efficienza della macchina a va- 
pore — Cap. XIII. Efficienza delle macchine a scoppio — Cap. XIV. 
Bilanciamento delle macchine — Cap. XV. Regolatori a forza cen- 
trifaga — Cap. XVI. Macchine ad urto. 

Chiude il libro una nota aggiuntiva al capitolo XII. 


\ ok k 
Libri ricevati: 

— Relazione sull'esercizio delle Tramvie italiane per gli anni 
1905 e 1906. Ministero dei LL. PP. Ufficio speciale delle Ferrovie 
e Tramvie. Roma, Tip. Unione Coop. Editrice, 1908. 

— Camera di commercio ed arti di Pavia. Relazione al Mini- 
stero di agricoltura, industria e commercio sulla statistica e sull’an- 
damento del commercio e delle industrie nella provincia di Pavia 
per l’anno 1907, Pavia, premiata tipografia Successori Fratelli Fusi, 
Largo 1° di via Roma, n. 7, 1908. 

| — Ministero dei lavori pubblici. Ufficio speciale per le Ferro- 
vie. Le concessioni di ferrovie all’industria privata. Volume III. 
Monografie delle ferrovie concesse (Veneto, Emilia, Romagna, To- 
scana, Marche, Umbria, Lazio). Roma, Cooperativa tipografica Ma- 
nuzio, via di Porta Salaria, 23 a, 1908. 

— Association Amicale des Élèvos et anciens Élèves de l'École 
spéciale des Travaux Publics, du BaAtiment et de l’Iudustrie. An- 
nuaire de 1908. Paris, 3 Rue Thenard, 1908. 

— Compagnia Reale delle Ferrovie Sarde. Società italiana per 
le strade Ferrate secondarie Sarde. Guida-orario illustrata per le 
strade ferrate della Sardegna, Napoli, Bikter o C. 

— Ing. Francesco Agnello. Per l'istruzione Tecnica superiore. 
Estratto dalla A/visfa Tecnico-Legale. Palermo, Tipografia S. Mon- 
taino e F., Via Bosco, 10, 1908. 
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— Ferrovie dello Stato. Direzione compartimentale di Venezia. 
Relazione sul movimento del porto e della stazione marittima di 
Venezia nel 1907. Venezia. Premiata Tipografia Emiliana. 1908, 

— Ing. C. I. Azimonti. Alcune note sul confronto dei tracciati 
stradali e sui valori delle pendenze e dei raggi delle curve. Milano, 
Stamperia Lombarda di L. Mondaini. Via Alessandro Tadino, 47. 

— Franco-Britisch Exhibition 1908; Shepherd's Bush. London 
Official Daily Programme published by Bemrose & Sons. Lt.d. 
London. Prezzo: 3 pence. . 

— Prof. H. I. Hannover di Copenhagen (Traduzione dell’inge- 
gnere Tommaso Jervis). Tecnologia sperimentale, Torino G. Lava- 
gnolo, Editore. 1908 Prezzo L. 1. 
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PARTE UFFICIALE 
COLLEGIO NAZIONALE DEGLI INGEGNERI FERROVIARI ITALIANI 


Roma - 7O, Via delle Muratte - Roma 


Sottoscrizione Pro Calabria e Sicilia. 


Data l’impossibilità di riunire subito i colleghi fuori Roma per 
un’adunanza straordinaria dei delegati od almeno del consiglio di- 
rettivo; e, per contro, vista l'urgenza di provvedere secondo il na- 
turale ben giusto sentimento di dolore e di commiserazione per 
venire in aiuto dei disgraziati fratelli di Sicilia e di Calabria; 
questa presidenza, di sua iniziativa, anzitutto nel giorno 30 decem- 
bre u. s. mandava ad alcuni soci una speciale lettera in ogni circo- 
scrizione, per pregarli di raccogliere le offerte dei colleghi: ed in 
seguito faceva stampare l’altra lettera circolare, 1° corrente, ini- 
ziaudo la sottoscrizione mediante L. 300 da parte del Collegio; colla 
riserva di sottoporre al Consiglio direttivo, nella prossima riunione 
del 24 corr., nuove proposte, sia per aumentare l’offerta, e sia per 
precisare la destinazione della somma che si sarà ottenuta colla 
iniziata sottoscrizione. 

Ma, considerata l’ opportunità che tale destinazione fosse presto 
definita per norma dvi sottoscrittori, considerato, d’altra parte, che, 
per quanto possano essere generose le offerte, la somma raccolta 
dal Collegio finirà coll’essere infinitamente piccola rispetto alle 
notevoli somme raccolte da altri Comitati, c, più ancora, rispetto 
all'immensità dei bisogni delle disgraziate popolazioni colpite dal- 
l’immane disastro, onde il nostro niuto sarebbe quale una goccia 
d’acqua versata fin un’oceano, questa presidenza, confortata dal pa- 
rere unanime di parecchi colleghi, è venuta nella determinazione di 
stabilire che laTsomma raccolta colla già predisposta sottoscrizione, 
abbia ad essere destinata a favorire i parenti dei nostri soci più 
bisognosi, sventuratamente perduti laggiù in causa dell’orrendo di- 
sastro, riservando al Consiglio lirettivo oltre di aumentare l’of- 
ferta del Collegio, anche di fissare le modalità della distribuzione 
in sussidi, tenuto conto dell’entità della somma raccolta, e delle 
circostanze speciali nelle quali si troveranno i parenti superstiti 
dei detti nostri disgraziati soci. ? i 

In tal maniera la presidenza ritiene di avere meglio ottempe- 
rato alla tendenza!degli scopi prefissi colla nostra associazione, 
e contemporaneamente di poter riuscire ad un risultato pratico, 
tangibile, certamente assai più vantaggioso. pei parenti dei nostri 
disgraziati colleghi, di quello che si sarebbe ottenuto coll’aggiun- 
gere le nostre offerte alle già vistose somme altrimenti raccolte. 

Del resto non v’ha dubbio che la generosità di tutti noi già 
avrà risposto anche all'appello degli speciali Comitati istituitisi 
per aiutare in genere le popolazioni colpite da quei gravi disastri. 

Avvertesi di nuovo che le offerte possono essere mandate diret- 
tamente al tesoriere del Collegio, Ing. Francesco Agnello, oppure 
versate ad uno degli altri colleghi appositamente incaricati nelle 


diverse circoscrizioni. 
LA PRESIDENZA. 


Convocazione del Consiglio direttivo. 


Il Consiglio direttivo è convocato per il giorno 24 gennaio, c. a. 
alle ore 15, per discutere e deliberare sul seguente: 
ORDINE DEL GIORNO: 


1° Comunicazioni della Presidenza. 
2° Approvazione del bilancio consuntivo del 1908. 


3° Nomina di due Delegati del Collegio a membri della Giu- 
ria per il concorso per l’agganciamento automatico dei voi. 


coli ferroviari. 


4° Scerutinio delle schede per l'elezione dei Delegati e per il 
Referendam per l'approvazione del nuovo Statuto. 

5° Adunanza del Comitato dei Delegati. 

6° Nomina del vice Segretario del Collegio. 


‘° Eventuali. 


Il Presidente 
Il Segretario Generale F. BENEDETTI. 


F. CECCHI. 


Radiazione di Soci. 
A termini doll’art. 17 dello Statuto sono stati radiati dall'elenco 
dei soci del Collegio i seguenti Ingegneri, che non hanno pagato 
per oltre un biennio le quote di associazione. 


Ing. Arturo Cianciolo. 
Ispettore Capo delle ferrovie dello Stato 


PALERMO. 
Moroso dal 1° luglio 1908 per L. 453. 
Ing. comm. Luigi Dini 
ex deputato al Parlamento 
PARIGI. 


Moroso dal 1° gennaio 1902 per L. 126. 
Ing. Roberto Russo 


Ispettore delle ferrovie dello Stato 


NAPOLI. 
Moroso dal 1° Gennaio 1905 per L. 72. 


Versamento delle quote sociali. 


Ai pochi Soci che ancora non hanno effettuato il pagamento 
delle quote di associazione per tutto il 1908, si rinnova viva raccoman- 
dazione di voler provvedere con sollocitudine al versamento delle 
somme dovute, da trasmettersi direttamente al Tesoriere Ingegnere 
Frincesco Agnello - Via Muratte, 70. 

A complenento dell’ elenco pubblicato nel supplemento del N.° 23, 
1908 dell’ Ingegneria Ferrociaria, si comunicano i nomi degli altri 
Soci che, prima del 25 dicembre hanno saldato lo quote di asso- 
ciazione per tutto l’anno 1908. 

I. Torino — Doux Edoardo, Mino Ferdinando, Primavera 
Manlio. 

1I. Milano —»Banchini Giovanni, Bozzetti Andrea, Gianfran- 
ceschi Vittorio, Luzzatti Riccardo, Marsili Baldovino. 

IIl. Verona — Bonati Giacomo, Canal Giuseppe, Carraro Gio- 
vanni, Fasella Manfredo, Gennari Francesco, Gullini Arrigo, Mo- 
nego Silvestro, Ranieri Tenti Osvino. | 

IV, Genova — Eynard Emilio. 

V. Bologna — Corradini Rovatti Carlo, Franco Giorgio, Gari- 
boldi Luigi, Guastalla Eugenio. Landini Gaetano. 

VI. Ancona — Miglioli Eligio, 

| VII. Firenze — Magnani Riccardo, Zuiny Gustavo. 

VIII. Roma — Di Fausto Tullio, Piteo Gennaro, Quattrone 
Francesco, Tagliacozzo Dario, Boutet Armando, Labò Silvio, Sil. 
vestri Vittorio, Mancini Getulio, Grismayer Egisto, Ciappi Anselmo. 

IX. Napoli — Calvello Francesco, Cona Leopoldo, Castelli Giu- 
seppe, Mazio Edoardo, Garofoli Mauri, Tripoti Italo. 

XI. Cagliari — Clemente Francesco, Clivio Eugenio, D’ Arcais 
Alessandro, Fattori Giovanni, Figari Bartolomeo, Gelli Guarduoci 
Alfredo, Marta Federico, Prunas Mario. 


AVVERTEN ZE 
Medaglietta distintivo dei Soci del Collegio. 


I Soci, che ancora ne sono sprovvisti e che deside- 
rano la medaglietta in argento e smalto col monogramma 
del Collegio e col loro nome inciso a tergo, sono pre- 
cati di volerne fare richiesta al Segretario Generale, 
inviando l'importo relativo di L. 3. 75. 


Variazioni di indirizzo. 
I signori Soci sono pregati di comunicare sempre e 
con sollecitudine alla Presidenza del Collegio i cambia- 
menti del loro indirizzo onde siano evitati tardivi re- 


clami per l’inesatto recapito del Giornale ufficiale o delle 
altre eventuali comunicazioni. 


Società proprietaria COOPERATIVA EDIT. FRA INGEGNERI ITALIANI 
Ing. UGo CERRETI, Redattore responsabile. 
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Utensili pneumatici - Compressori % 
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NILES-BEMENT-POND Co. 
NEW YORK - LONDON 
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ali larghissime si laminano in 
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sezioni da 180 mm. di altezza 
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FABBRICA DI MOTORI A GAS “OTTO ” 
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Motori “OTTO, con Giazogeno ad aspirazione MOTORI funzionanti conforme DIES EL 


Forza motrice la più economica ". adolii pesanti al brevetto Num. 32915 
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ABBON A MENTI PEL 1909 Pirrotta, Riolo e Barbaro; del personale del Servizio Navi. 


gazione il comandante Falkemburg, il capitano in seconda 
0 De Francisci. 
A Reggio risulterebbero morti il capo divisione del Mo- 
Il prezzo normale di abbonamento per il 1909 al. | vimento cav. Rocca, l’ispettore-capo del movimento ing. Cucco, 
l’Ingegneria Ferroviaria è di L. 15. gli ispettori principali Molesini, ing. Fochessati, ing. Ru- 
Per i macchinisti ed i fuochisti delle Amministra. | 9992! 

casi NE . A Messina risulterebbero morti della Sezione Manteni. 

zioni ferroviarie, tale prezzo è ridotto a L. 12. È Ì Scali 
mento l’ ispettore capo Sciacca, del personale di Navigazione 

r———1À21@1%@>@—@—@ @@——@@121214@—@tt@o@(srsrcr-<-[u[u"ut il capitano Tommasini, del Magazzino l’ispettore Cacia. 


Si ricorda che la tessera rilasciata ai Sig g. Abbo- Con animo veramente straziato per la catastrofe immane, 


3 . : partecipiamo la perdita dei nostri valorosi colleghi, rimpian- 
nati all'atto del pagamento della quota di associazione gendone le nobili virtù, l’operosità valida e intelligente, ed 


dà diritto, negli Alberghi, alle facilitazioni segnate a | ai superstiti del disastro, alcuni dei quali hanno pur avuto 


pagina III dei fogli-annunzi. il dolore di perdere parte dei loro cari, inviamo commossi 
3 nea l’espressione più sincera di conforto, e di fratorna soli- 
darietà. 
SERIA” n 


Collegio Nazionale degli Ingegneri Ferroviari Italiani 
i ROMA — 70, Via delle Muratte — ROMA 
| 
| 


DOPO IL TERREMOTO 


Circa la sorte dei funzionari delle ferrovie residenti a 
Reggio e a Messina, alla Direzione Generale delle Fer- 
rovie dello Stato risultano finora le seguenti notizie. 


Ai colleghi che, pur non essendo Soci, hanno voluto con- 
tribuire alla nostra sottoscrizione, inviamo speciali ringra- 


era ri 
A Reggio, del personale della Divisione del Movimento ’ TOtEA 
e traffico sono salvi: l’ispettore-capo ing. Foà, gli ispettori 
principali Arzano, Finocchiaro e Giovannini, l'allievo ispet- | 2° LISTA DI SOTTOSGRIZIONE: 
t Gurrieri (ferito); del le del Manteni to il | darti 
aa e a e | Importo della 1° lista L.725 — ‘ Giulio Sasso . . ... >» 10— 
capo-divisione Artini, l'ispettore capo ing. Mazio, l'ispettore | Enrico Plancher . .. » 10— Gaetano Crugnola .. » 5T— 
principale ing. Abruzzini, gli ispettori e allievi-ispettori Giovanni Sapegno . . » 10— | Giovanni Cattaneo . . » 10— 
Barigazzi, DorcoPacarollà Gleijeses, 200A1i Zuco, Bertoldi petition ala e | piece puro i a 
Belluzzi e Berardi; del personale della Trazione, delle Offi- | Carlo Battaglia. ... » 5— | Enrico Porro. .... » 10— 
cine della Squadra-Rialzo e del Deposito combustibili l’ispet- | Michele Bacciarello . » 10-— | Emilio Ovazza.... » 10— 
Brinis e l'allievo ispettore Alessi. Eugenio Piasco. ... » 10. Ettore Peretti... . » 10— 
ARA LS nei SoS) i Leopoldo Manfredi. . » 10-- | Giovanni Severino. . » 10— 
A. Messina del personale della Sezione Mantenimento | guido Nuti... ... » 10— ! Unione Ingegn. Manteni- 
sono salvi l’ispettore-capo Barberi, l’ispettore Palumbo; del | Italo Tripoti..... » 10—- mento Ferr. Stato * » 35 — 
» - si . | Pietro Roncato.... » 10— | Enrico Corsi. .... » 10— 
personale delle Officine e del Deposito locomotive l’ispet Francesco Manara . . » 10— | Giovanni Carpenè . . » 10— 


tore-capo Grieco; del personale del Controllo Prodotti il | Armano Cappello. .. » 6T— St 
capo-divisione Verardi, l’ispettore-capo Gullotta, gli ispettori ! Ugo Baldini. . .... » 10— A riportare L. 996 — 
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Fiporto L. 996— | Francesco Fischetti. > 10 — 
Bartolomeo Nobili. . » Ss — | Luigi Polese .... » 10— 
Cesare Bassetti... » 10 | Eduardo Sanfilippo . » 10— 
Cesare Carli .... » S5— | Giorgio Seefeldor. . » 10— 
ArturoForges Davanzati» —5— | Nicolò Nicoli . . » 10— 
Giovanni Balzaretti. . » 10-— | Rosvaldo Stocchi* . » 10 — 
Alberto: Franovich.. » 10— | Guido Cornaglia * . » 5— 
Giuseppe De Santis . » 10— ' Giuseppe Bozza... » 10— 
Magliola Lorenzo . . » 10--! Luigi Greppi..... » 20 — 
Erasmo Terzago. .. » 10— | Francesco Maternini. » 20 — 
Francesco Spinelli » S5— Luigi F. Canonice.. » 10— 
Giulio Rusconi-Clerici » 50 — | Silvio Milanesio. .. » 10— 
Carlo Gaviraghi ... » 10— | Mario Lambarini. .. » 10— 
Carlo Soleri . .... » 10— | Eugenio Savio. ... » 10— 
Umberto Ballanti. .. » 5 | Ippolito Valenziani. . » 10— 
Agostino Lavagna .. » 5— ; G. B. Chiossi.... » 10— 
Oberto Oberti. . ... » S5— | Giacinto Torchio*.. » 5— 
Luigi Verga ..... » 5-- | Carlo Coda..... » 10— 
Gaetano Villani. ... » 5 — Ferruccio Smeraldi. » 10— 
Filippo Taiani .... » 5 — | Gustavo Credazzi.. » 10— 
PAIR ssi » 2-— | Romeo Melli. .... » 10— 
Saverio Altamura » 5-- | Lurovico Soccorsi.. » 10 — 
Giuseppe Castelli .. » 5 | Filippo Ceradini. .. » 10— 
Gustavo D'Agostino . » 5-—— | Mario Quirico. ... » 10 -- 
Alfredo Fiorentino . . » 5 — | Giulio Fornari*. .. » 10— 
Gustavo Grassi ... » 5 — | BartolomeoSandomini*» 5 — 
Ernesto Monaco. .. » 5— | Gino Poli* ..... » 5—- 
Alfredo Pugno. ... » 5 — | Giuseppe Signorelli. » 10— 
Vittorio Mazier. ... » 5— | Gio. Batt. Brunelli. » 10 — 
Oreste Venegone. . . » 5 | Alessandro Carella. . » 10-- 
Enrico Levi ..... » 5 — | Francesco Ceraso*. » B5T— 
Giuseppe Genuardi. . » 10 — ——_ 
Guglisino De Marinis » 10— Totale L. 1568 — 
ietro Tuccio.... » 5T—- 
Carlo Nagel » 10— i pun dii dai 

Wire 
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QUESTIONI DEL GIORNO 


Lo stato giuridico degli Impiegati 
delle ferrovie dello Stato. 


La legge 14 aprile 1864, n. 1731 sulle pensioni, definisce 
l'impiegato per la persona nominata dal Governo e retri- 
buita in tutto od in parte con uno stipendio fisso a peso del 


bilancio generale dello Stato. Nel nostro diritto positivo | 


perciò, quando si tratta d’impiegato nel senso stretto della 
parola, la rimunerazione è caratteristica (1), onde anche in 
dottrina s'intende ‘per impiegato colui che loca la propria 
opera od i proprî servigî ad un ente di pubblica ammini. 
strazione per un determinato corrispettivo che prende d’or- 
dinario il nome”di stipendio , (2). Nessun dubbio, pertanto. 
che coloro i quali locano la loro opera allo Stato per l’eser- 
cizio diretto delle ferrovie rientrino nella grande categoria 
degli impiegati civili dello Stato. 

E’ noto che con legge recente (25 giugno 1908, n. 290), 
si è regolato lo stato giuridico degli impiegati civili: trat- 
tasi di legge generale, applicabile perciò a tutti gli impie- 
gati civili dello Stato, salvo le eccezioni contemplate nella 
legge stessa. 

L’art. 28 della legge (58 del testo unico approvato con 
decreto 22 novembre 190%, n. 693) stabilisce che nulla è in- 
novato alle leggi su/l'ordinamento dell'esercizio di Stato delle 
ferrovie non concesse ad imprese private, ecc... in quanto con- 
tengono disposizioni diverse o contrarie. 

Chiara è la dizione di questo articolo, ma certo altret- 
tanto generica ed imprecisa ne è la portata; le norme della 
legge sullo stato giuridico degl’impiegati civili sono appli- 
cabili ai funzionari delle Ferrovie dello Stato solo ed in 
quanto non siano ad esse diverse o contrarie quelle speciali 
dipendenti dalle leggi nell’ordinamento delle ferrovie non 
concesse ad industrie private. Non faremo qui, e non è il 
caso, uno studio per accertare quali disposizioni della legge 


(1) Meucci: /Zstitaz. di dir. amm., pag. 180. 
(2) Girioni: 7 pubblici n/ici e la gerarchia amm. nel Tratiato di dir. antm. 
dell’OrLanDO, pag. 229. 
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sulle stato giuridico degli impiegati civili siano applicabili 
alla stregua della regola comunicata anche al personale 
delle Ferrovie dello Stato. 

Ci occupiamo di un quesito speciale che ci è stato pro- 
posto e che può assumere una certa importanza nei riguardi 
del personale delle Ferrovie dello Stato. 

L’art. 3 della legge (7 testo unico citato) stabilisce che 
con la qualità d’impiegato civile dello Stato è incompatibile 
qualunque impiego privato, l’esercizio di qualunque profes- 
sione o commercio, o industria e la carica di amministratore, 
consigliere di amministrazione, commissario di sorveglianza 
od altra consimile, sia o non sia retribuita, in tutte le so- 
cietà costituite a fine di lucro, salva, per l’amministrazione 
delle cooperative costituite da impiegati, la previa autoriz- 
zazione dell'’amministrazione da cui l’impiegato dipende. 

Colla prima parte di questo articolo la legge non ha 
fatto che consacrare divieti già vigenti. Così gli art. 13 e 14 
della legge sugli avvocati e procuratori (8 giugno 1874) san- 
civano l’incompatibilità tra gli uffici pubblici retribuiti e le 
professioni forensi di avvocato e procuratore; così l’art. 97 
del regolamento 23 ottobre 1853 sull’Amministrazione cen- 
trale e l’art 211 del regolamento sulla Contabilità generale 
dello Stato stabilivano quella tra gli uffici stessi e qual. 
siasi altra professione, commercio ed industria. Sono evi- 
denti i motivi di siffatti divieti: impedire che i pubblici 
funzionari retribuiti dallo Stato vengano meno all’obbligo 
che loro incombe di consacrare interamente la propria atti- 
vità nell'adempimento de’ loro doveri di ufficio od impe- 
dire che il funzionario venga meno al decoro che la sua 
qualità gli impone ed al rispetto che deve alle funzioni che 
esercita. Ispirandosi a questi concetti la legge sullo stato 
giuridico ha ritenuto incompatibile colla qualità di impiegato 
civile dello Stato non solo l’esercizio di qualunque profes- 
sione, commercio od industria, ma anche la carica di ammi. 
nistratore, consigliere di amministrazione od altra consimile 
in società costituita a fine di lucro. 

E applicabile siffatto disposizione agli agenti delle Fer- 
rovie dello Stato? La risposta non può esser data che in 
relazione a quanto trovasi prescritto nell’art 28 mentovato 
(58 testo unico) della legge sullo stato giuridico degli im- 
piegati civili. 

Dispone l’art. 53 della legge 2 luglio 1907 sull’ordina- 
mento dell’esercizio di Stato delle Ferrovie non concesse 
all’industria privata, che le assunzioni, le nomine, gli sti- 
pendi o paghe, gli avanzamenti, la disciplina, l’esonero, le 
condizioni di servizio in genere, ecc..., del personale delle 
Ferrovie dello Stato sono regolate in base a norme appro- 
vate con Decreto reale, udito il Consiglio dei Ministri. Noi 
non sapremmo trovare definizione che meglio comprenda 
tutto quanto nella legge 25 giugno 1908 fu raccolto sotto 
il titolo di stato giuridico degli impiegati di quella che può 
desumersi dall’articolo citato della legge sull’ordinamento 
delle Ferrovie dello Stato. La disposizione riportata però 
alla sua volta non è che il testo preciso del comma 2 del. 
l’art. 1 del vigente regolamento del personale addetto alle 
Ferrovie dello Stato. 

Poiche dunque la legge speciale rinvia al regolamento 
per ciò che concerne le condizioni di servizio, le disposi- 
zioni relative del regolamento possono essere diverse o con- 
trarie a quelle generali contenute nella legge sullo stato 
giuridico ed aver valore contro e malgrado queste in forza 
dell’art. 28 (58 testo unico) di questa stessa legge. Che quanto 
concerne le incompatibilità dell’esercizio di professione, com- 
mercio od industria o di cariche in private società rientri tra 
le condizioni di servizio, non ci pare che possa essere messo 
in dubbio; onde la questione proposta si risolve in que- 
st'altra: a vedere se il regolamento del personale addetto alle 
Ferrovie dello Stato contenga circa le incompatibilità, di- 
sposizioni diverse o contrarie a quelle contemplate in pro- 
posito nella legge generale. Ò 

La risposta non può essere che affermativa: invero l’ar- 
ticolo 8 del regolamento vuole che gli agenti non possano, 
neppure a mezzo d’interposta persona, esercitare altri uffici, 
impieghi, commerci, professioni o mestieri, senza averne 
avuto esplicito permesso dall’ Amministrazione. Trattasi di 
un divieto relativo e limitato all’esercizio di altri uffici, im- 
pieghi, commerci, professioni o mestieri. Invece l'art. 3 della 
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legge sullo stato giuridico (7 testo unico) con norma asso- 
luta e vigente sanziona l’incompatibilità della qualità d’im- 
piegato dello Stato con qualunque altro impiego privato, 
professione, commercio od industria e colla carica di am- 
ministratore, consigliere di amministrazione, commissario di 
sorveglianza od altro consimile sia o no retribuita, in tutte 
le società costituite a fine di lucro. 

Pertanto l’art. 3 della legge sullo stato giuridico estende 
l’incompatibilità a casi non contemplati nell’art. 8 del rego- 
lamento pel personale delle Ferrovie dello Stato e di più, 
pei casi pure in questo contemplati, sanziona un divieto as- 
soluto, non rimesso cioè al prudente arbitrio dell’Ammini- 
strazione. 

Ci pare dunque, e questa è la conclusione cui arriviamo, 
che alla norma contenuta nell’art. 8 del regolamento pel 
personale delle Ferrovie dello Stato, nulla abbia innovato 
la legge nello stato giuridico, in quanto è contraria e di- 
versa a quella stabilita nell’art. 3 della legge stessa. 


C. D. C. 
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IL COTTIMO AMERICANO 


In seguito alla pubblicazione dell’articolo « Il cottimo 
americano » nell’Ingegneria Ferroviaria, in data 16 novem- 
bre u. s., pervennero a questo periodico alcune lettere chie- 
denti schiarimenti e pressochè tutte riguardanti la pra- 
tica applicabilità di tale sistema di cottimo nei casi di 
lavori collettivi eseguiti da operai muniti di paghe differenti 
e per tempi dì durata diversa. La questione, contrariamente 
a quanto in taluna di dette lettere è supposto, è pratica- 
mente risolvibile, anzi già è stata soddisfacentemente ri- 
solta e il cottimo collettivo è convenientemente applicato, 
sia pure con modalità differenti, per uniformarsi alle ca- 
ratteristiche che distinguono gli stabilimenti, alle condizioni 
specifiche degli operai che vi si impiegano e alle condi- 
zioni, dirò così, dell'ambiente esteriore e della piazza. 

Una delle principali distinzioni che si presentano è 
evidentemente quella fra stabilimenti privati e stabilimenti 
pubblici; fra quelli cioè dove gli operai non hanno alcuna, 
o pressochè alcuna garanzia di stabilità d’impiego e quelli 
dove gli operai hanno una tale stabilità. 

Mentre è da ritenere che nei primi, la paga rappresenti 
effettivamente la produttività dell’operaio, nei secondi essa 
è funzione anche dell’anzianità, e talvolta più di questa 
che della produttività. 

Altre distinzioni possono sussistere, per l’abbondanza 
di operai vecchi rispetto ai giovani esistenti nello stabili- 
mento, per la possibilità o meno di fare squadre con paghe 
poco differenti, per l’esistenza di altri stabilimenti conge- 
neri nella stessa località o in località vicine, ecc. 

Negli stabilimenti privati, dovendosi ritenere, come si è 
detto, la paga quale equo corrispettivo della produttività 
dell’operaio, è naturale che il profitto di cottimo debba es- 
sere proporzionale tanto al tempo, quanto alla paga dell’ o- 
peraio. 

L’applicazione del cottimo americano può essere fatta 
seguendo per ogni operaio preso individualmente, la norma 
indicata nel precedente articolo. Fissato il tempo comples- 
sivo concesso pel lavoro, si esamina a lavoro eseguito quale 
è il tempo effettivamente impiegato: supposto, ad esempio, 
60 ore quelle concesse e 40 quelle impiegate complessiva- 
mente, il tempo risparmiato in totale sarà di 20 ore, quindi 
per ciascun operaio il profitto orario causato dal cottimo 
sarà espresso da *°,,, della propria paga oraria. 

L’esempio, completato per due casi diversi, nei qua- 
dri 1 e 2 qui riportati, dà una più chiara idea della cosa. 

Può venire osservato che nei due esempi ora citati sa- 
rebbe dannoso per gli operai di paga bassa avere nel cot- 
timo qualche operaio di paga alta e di scarsa produttività. 
Ciò è perfettamente vero, ma negli stabilimenti privati do- 
vendo le paghe essere assegnate proporzionatamente alla 
effettiva produttività degli operai, l'inconveniente dev’es- 
sere rimosso correggendo le paghe. 
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Le rimostranze degli operai di paga bassa darebbero 
a tale provvedimento una motivazione di valore indiscu- 
tibile. 

FE’ anche da considerare il caso dell'impiego di operai 
di paga sproporzionata rispetto al genere di lavoro che 
deve essere eseguito. 

In qualche lettera è stato osservato (tutte sono di stabi- 
limenti privati) come non sia talvolta possibile ad una Am- 
ministrazione poter fare la sopradetta correzione di paghe in 
modo da essere proporzionate rigorosamente alla reale capa- 
cità produttiva degli operai, e ciò specialmente verso alcuni 
che, invecchiati nello stabilimento, vi sono trattenuti per 
un certo sentimento di riconoscenza, conservando loro una 
paga alta. In tali casi qualora non fosse possibile esclu- 
dere tali operai dai cottimi collettivi, si può ricorrere alla 
corresponsione del profitto di cottimo prendendo a base la 
media delle paghe orarie. | 

Allo stabilimento il lavoro risulterà naturalmente più 
costoso, ma per parte degli altri operai non vi sarà forte 
motivo di lamento, in quanto che troveranno nel loro mag- 
gior profitto di cottimo, rispetto alla paga, un certo com- 
penso per la maggior produttività esplicata, per sopperire 
a quella scarsa degli operai vecchi sopracitata. Prendendo 
l'esempio precedente, la contabilità del cottimo liquidato 
in base alla media delle paghe orarie risulterebbe la se- 
guente: 
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Tn sostanza il profitto orario che verrebbero a percepire 
gli operai sarebbe uguale per tutti, cioè il profitto del cot- 
timo risulterebbe diviso in proporzione del tempo lavorato 
e non delle paghe. 

Come si vede paragonando questa liquidazione con la 
precedente, l’ operaio a paga più alta nella seconda liqui- 
dazione profitta meno, mentre quello di paga più bassa 
di più. 

Una variazione di una certa importanza potrebbe essere 
fatta al sistema precedente adottando, anzichè la media 
delle paghe orarie, la paga oraria media risultante a cot- 
timo ultimato. In questo caso la paga oraria, ricavata 
dalla somma di tutte le giornate paga divisa per il numero 
delle giornate, diverrebbe di lire 0,325 e la liquidazione 
sarebbe: 
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Quest'ultimo sistema di liquidazione ha probabilmente 
un fondamento di maggiore equità, ma praticamente sa- 
rebbe più consigliabile il precedente per il fatto che mentre 
col primo, una volta stabilito il cottimo, non viene lasciato 
più alcun mezzo agli operai di far dipendere il profitto da 
cause che non siano quelle della propria attività, nel secondo 
tale profitto potrebbe variare con artate differenti riparti- 
zioni delle ore di lavoro fra i vari operai. E’ evidente che 
tutti gli operai del cottimo avrebbero interesse a far di- 
minuire le ore di lavoro di quelli a paga bassa, ed aumen- 
tare quelle degli operai a paga alta. Se infatti si suppone 
che l’operaio 4 lavori 5 ore di più, e quello c 5 ore di meno 
la liquidazione diventa: 


QuaDRO 5. 
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Î 18,630 


A consigliare gli stessi operai ad accettare il sistema 
della media delle paghe orarie, anzichè quest’ultimo, sta 
poi anche il fatto, che in pratica ordinariamente per gli 
operai a paga bassa, figurando per maggiore quantità di 
ore, la paga media risultante dal cottimo finito sarebbe di 
massima inferiore alla media delle paghe orarie. Variando 
la ripartizione del tempo nell’esempio precedente si ottiene 
infatti: 
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QUADRO 6. 
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13,820 


I sistemi ultimi accennati sono convenienti, come si è 
letto, per quei cottimi dove sono da impiegare operai con 
\)aga sproporzionatamente alta rispetto alla loro produtti- 
vità, per quelle officine, cioè, che si trovano nelle condi- 
zioni di avere nei cottimi operai, dirò così, con paga spe- 
siale di gratitudine, perciò sarebbero forse quelli che meglio 
‘ornerebbero convenienti per le Amministrazioni pubbliche 
(officine ferroviarie, arsenali, ecc.) ove, come si è già osser. 
vato, le paghe sono grandemente dipendenti dall'anzianità. 

In alcuni stabilimenti, pur attenendosi al principio fon- 
damentale del cottimo americano, provvedono al paga- 
mento del profitto mediante compensi fissi proporzionali 
al tempo risparmiato, e ben determinati a priori nel loro 
valore unitario secondo il genere delle lavorazioni. 

Anche con questo sistema si deve però sempre ritenere 
nella liquidazione dei cottimi collettivi, come criterio fon- 
damentale la ripartizione del tempo risparmiato, proporzio- 
nale a quello effettivamente impiegato. 

Un sistema che ha incontrato molto favore e che par- 
tecipa di quelli a premio variabile e di quello ultimo in- 
dicato a premio fisso, consiste nel fissare all’atto della 
stipulazione del cottimo, oltre il numero di giornate per 
l'esecuzione del lavoro, anche la paga oraria proporziona- 
tamente al genere ed all’importanza del lavoro da eseguire. 

Riferendoci agli esempi precedenti, il procedimento sa- 
rebbe il seguente: 

Considerata l’entità e l’importanza del lavoro si fissano 
le ore, 60, e la paga adottata per tale lavoro, ad esempio, 
in lire 0,32b. A lavoro eseguito si fa l'ammontare della 
somma da pagare a tutti gli operai che hanno lavorato nel 
cottimo, si divide tale ammontare per la paga prefissata, 
e si ottiene così il numero di giornate realmente impiegate 
nell’esecuzione del lavoro. 

Poì sì procede come negli esempi a premio proporsio- 
nale. La contabilizzazione del cottimo sarebbe con questo 
sistema, la seguente: 


QuADRO 7. 
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A conclusione del suesposto ed anche per rispondere 
alle altre obbiezioni fatte al cottimo americano, nelle lettere 
pervenute all’ Ingegnersa si fa presenteche tale sistema di cot- 
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timo non può essere considerato come l’ideale ed automatica 
soluzione della questione fra operai ed amministrazioni, si 
è ben lungi da ciò; ma, come precedentemente è stato ac- 
cennato, è preferibile agli altri sistemi, perchè ha îl merito 
essenziale di far sorgere il profitto del cottimo dall'aumento 
della pred'zione. Come per tutti gli altri sistemi di cottimo 
anche quello americano deve essere però sempre protetto 
da rigidezza di norme, dalla chiara ed esatta enumerazione 
dei lavori da eseguire e da uno scrupoloso collaudo di essi. 
APF. 


= ® 

CENNI STORICI E DESCRITTIVI SU AL- 
CUNE ANTICHE E SCONOSCIUTE AP- 
PLICAZIONI DEL SURRISCALDAMENTO 
ALLE LOCOMOTIVE A VAPORE. 


Scopo essenziale di queste brevi note è quello di far co- 
noscere alcuni tipi di surriscaldatori di vapore, progettati ed 
eseguiti in epoche assai remote, ma suscettibili ancora, al- 
meno per quanto riguarda leidee fondamentali, di servir co:r e 
base, anche nel periodo attuale in cui il surriscaldamento 
del vapore sulle locomotive ha assunto così notevole impor- 
tanza, ad ul eriori studi in mater'a e a perfezionamenti even- 
tuali degli apparecchi più usati oggidì. 

Poco o nulla di originale trovasi infatti nei tipi di surriscal- 
datori oggi più in voga, almeno per quanto concerne i principî 
su cui riposano; ed è strano osservare come nel mondo tecnico 
ferroviario si sia dimenticata generalmente tanta parte del 
lavoro intellettuale compiuto dai nostri antenati fin dai primi 
albori delle ferrovie. | 

Non riteniamo quindi fuor di luogo del tutto il raccogliere 
gli sparsi elementi e i dati concernenti gli antichi sistemi, 
corredandoli delle opportune indicazioni costruttive. 

I tecnici professionisti sono generalmente troppo occupati 
per iniziare e condurre a termine ricerche e studi storici di 
tal natura, e non deve quindi sorprendere che esistano tali 
lacune nella loro cultura specializzata. Anzi gli ingegneri e 
i progettisti di locomotive in genere sembrano di preferenza 
lasciare lo studio di dettaglio dei surriscaldatori a pochi 


evidente di ridurre, se non impedire, la condensazione del 
fluido motore. 

1791 - Mead. — Thomas Mead col brevetto n. 1822 ri- 
vendica il riscaldamento e la rarefazione del vapore dopo 
l'uscita dalla caldaia « par l’emploi d’un récipient cylindri- 
que formant partie de la chaudière et placé dans le foyer ». 

1804 - Woolf. — Arthur Voolf descrive nel brevetto 
n.2772, una motrice compound ad alta pressione (40 libb. per 
poll. quadrato) costruita con un focolaio sep: rato posto sotto 
il receiver, talchè il vapore passando « du petit au grand 
cylindre, est maintenu à une plus haute température que 
dans le petit cylindre, et ainsi son pouvoir expansif est au- 
gmenté ». Si tratta della prima applicazione registrata in 
Inghilterra del surris a'damento tra le due espans'on', in 
una macchina compound. 

E’ da osservarsi come questa stessa disposizione di mo- 
trice fissa bicilindrica compound, con surriscaldamento del 
vapore nel recci\ e”, permise all'omonimo di Arthur Woolf, 
di Magdeburgo, di costruire il tipo più economico di motrice 
a Vapore. 

Dopo il 1804 i brevetti rilasciati per il surriscaldamento 
e per la produzione simultanea del vapore ad alte tempe- 
rature sono numerosissimi. La posizione favorita per di- 
sporre gli elementi surriscaldatori fu in generale, il focolaio 
stesso, I termini allora in uso per denominare gli apparecchi 
surriscaldatori furono: surriscaldatori primari ed intermediari: 
il relativo prodotto gasiforme fu chiamato vapore sopra- 
riscaldato, 8:rriscallato, disseccato, anidro, rarefatto, gasificato, 
dilatato, disaturato e molti altri, compreso quello errato di 
elasticizzato, che si può ancora leggere nel brevetto preso nel 
1852 da M”". Mcbonnel, ingegnere-capo della trazione della 
« London & North Western Ry.» per un primo surriscal- 


| datore applicato ad una locomotiva di tale Compagnia. 


specialisti in materia, ma, pur ammettendo che coloro che 


studiano le nuove locomotive per un sentimento d'amor pro- 
prio non del tutto giustificato, possano tenere in poco conto 
dei dettagli che sembrano a prima vista appartenere piut- 
tosto al mestiere di fumista che a quello d’ingegnere, non sì 
può tuttavia non deplorare che essi si lascino troppo trasci- 


nare in questa materia dai pochi suddetti specialisti, invece 


di approfondire essi stessi i ioro studi, come già fecero gli 
ingegneri e i costruttori di locomotive d’un tempo. 

A fine d’indicare sommariamente in quale misura gli 
ingegneri costruttori di locomotive d’una volta, basavano i 
loro studi dei surriscaldatori, sui lavori che i costruttori di 
macchine fisse avevano iniziato in materia, almeno cento 
anni prima della creazione di Stephenson, basterà citare 
qualche esempio, tolto principalmente dagli studi fatti in 
Inghilterra e in Francia. 

1705 - Papin. — Dionigi Papin surriscalda il vapore 
nel cilindro stesso introducendovi una sbarra di ferro riscal- 


Prime applicazioni del surriscaldamento alle locomo- 
tive. — Come inventore e primo costruttore della prima lo- 
comotiva a vapore tra il 1804 e 1808, Richard Trevethick 
fu il primo ad ideare un surriscaldatore del tipo classico per 
locomotive. 

1828 - Trevethick. — La prima indicazione scritta di 
mn progetto per l'applicazione del vapore surriscaldato è 
contenuta in una lettera scritta dal Trevethick a Davies 


, Gilbert, il 14 dicembre 1828: « Tra poco avrò terminato di 


| costruireuna piccola macchina locomobile nella quale ottengo 


di riscaldare il vapore in piccoli tubi in ferro, non posti « 


, contatto dell’acqua, nell'intervallo tra il passaggio dalla 


data al color rosso: egli constata l’effetto così: « le coup de . 


vapeur, à son entrée subit une plus grande dilatation que 
dans la retorte (caldaia) ». 


1759 - Wood. — Henry Wood brevetta una macchina ad 
« air chaud ou rarifiée produit par son passage è travers le 


feu en tuyaux chauffés au rouge ». 

1768 - Hately. — Joseph Hately brevetta, n. 895, un 
sistema di « tuyaux ouverts à leurs deux extrémités traver- 
sant horizontalement le cupole de la chaudière et ainsi 
de conduire le feu à travers la vapeur et la chauffeur une 
seconde fois avant qu'elle entre au cylindre ». Questo sem- 
bra essere il primo brevetto preso in Inghilterra per un ap- 
parecchio surriscaldatore propriamente detto: esso dimo- 
stra che il surriscaldamento del vapore era già studiato. 

1787 - Symington immette i prodotti della combustione 
in un tubo ravvolto a spirale attorno al cilindro, allo scopo 


caldaia al cilindro ». Gli studi su tale primo apparecchio 
sono ancora incompleti: noi qui citiamo il brevetto preso 
da Trevethick solo quattro anni più tardi. 

1832 - Trevethick. — Il brevetto n. 6308 è relativo ad 
un surriscaldatore di forma comune nelle motrici fisse: esso 
è composto da tubi raccordati con giunti curvi, applicati 
nel focolaio d’una caldaia verticale. Applicato ad una cal- 
daia orizzontale, il suo tipo di surriscaldatore avrebbe avuto 
la disposizione dell'apparecchio per surriscaldare l’acqua, 
brevettato nel 1858 da Warlich e di quello di W. Schuniz 
del 1896. L'apparecchio Trevethick è descritto nel brevetto 
(rivendicazione) nei termini seguenti: 

« L'interposition, entre lx chaudière et le cylindre, d'un 
long tuyau chauffé récourbé en forme de boucle, à travers 
le:re la vapeur est obbligée de passer avec une grande 
rapidité et sans jamais entrer en contact avec l'eau ». 

« Forme pratique: Pour les besoins d’obtenir une forte 
chaleur, je place mon système de tuyaux à vapeur sèche 
au dessus le feu, et je ferme mes tuyaux en couples, chaque 
couple réprésentant cette figure qui est bien reconnue du 
termo syphon inverti, et je réunis plusieurs de ces syphons 
ensemble à leur estrémité supérieure au moyen de courts 
tuyaux récourbes (brides) de facon à constituer un long 
tuyau continu en zigzag, le long duquel la vapeur est forcée 
de passer, descendant et remontant chaque membre alter- 
nativement, avec la gran vélocité nécessaire povr l’absor- 
ption rapide de la chaleur par la vapeur dans son passage 
de la chaudière au cylindre ». sn 
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« En éxecutant cette partie de mon amélioration je ne 
trouve pas nécessaire de me borner à une forme particu. 
lière, quiquesoit, de chaudière ». 

« Appareil enfleur de vapeur, comme dejà décrit, appliqué 
non seulement aux chaudières seules, mais encore aux ma- 
chines locomotives, de manière que Ja puissance de la vapeur 
se développe après que la vapeur a subie le procédé de l’en- 
flage, d’où il en résulte diminution du poids... de la chaudière 
et dans le poids et consommation de... l'eau... e du... com- 
bustible ». 

Si noti come Trevethick non usò il termine « surriscal- 
dato ». Prima di lui, nel 1826 A. R. Lorent parla nel 
brevetto n. 5223, di un «surriscaldatore dì vapore » com- 
posto di parecchi elementi surriscaldatori disposti in serie: 
il vapore, a bassa pressione, riceveva nel passaggio attraverso 


i variPelementi, successivi surriscaldamenti « ma tuttociò | 


senza aumento della pressione ». Altrettanto dicasi di Julius 
Griffith. che nel 1821 brevettò, n. 4630, un identico apparec- 
chio surriscaldatore per caldaie a tubi d'acqua per automo- 
bili, composto « di tubi verticali, riuniti all'estremità mediante 
tubi semi-circolari ». 

In questa epoca la costruzione di generatori per la pro- 
duzione simultanea di vapore è rilevante, ciò che c’induce 
a ritenere che il vapore surriscaldato veniva prodotto, non 
solo negli apparecchi surriscaldatori veri e propri, ma nelle 
caldaie: così infatti scrive A. Mallet nel suo magistrale la- 
voro « L’evolution pratique de la machine a vapeur », Pa- 
ris, 1908, «il est infinement probable che la vapeur à 
été d’abord produite à l’état de surchauffe... dans les chau- 
dières, à vaporisation istantanée ». 

Attualmente si ritiene, in generale, che l’impiego del va- 


pore surriscaldato nelle locomotive, come pratica regolare, 


devesi esclusivamente agli studi ed alle esperienze di W. 
Schmidt che rimontano a meno di due lustri. 

Tale è anche la convinzione, comunicataci non è sei mesi, 
da un ingegnere di trazione di una delle grandi Reti francesi, 
che applicava alle sue locomotive il sistema Schimdt, e chesi 
ostinava a non prestar fede ai molteplici fatti storici. 

L’oblio del genio meccanico seguiva fin’anche i lavori 
del Trevethick per l'applicazione del vaporesurriscaldato 
nelle/locomotive. Samuele Smith scrive nella sua «Storia della 
lomotiva » (1): « ...ed il suo (di Trevethick) perfezionamento 
della macchina a vapore non era, nè più nè meno, che l’in- 
venzione di un apparecchio simile a quello che, molto recen- 
temente, è entrato nella pratica comune del surriscaldamento 
del vapore come il mezzo per aumentare il rendimento della 
motrice ». Vedremo, in questa serie di articoli che lo Smith 
stesso non fu sufficientemente esatto scrivendo molto re- 
centemente, sia riguardo alla motrice fissa, che alla loco- 
motiva. 

Ma non è d’uopo basarsì sullalettura della letteratura con- 
temporanea, correndosi così il rischio di dover cancellare co 
un frego, il paziente lavoro di lunghi anni. Così sì legge nel- 
l’Engineer del 1862. che nell’Esposizione internazionale te- 
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nuta in Londra in quell’anno non figuravano punte locomo- . 
tive a vapore surriscaldato, mentre realmente vi furono mo- 


strate importanti applicazioni del surriscaldamento alle lo- 
comotive. 


* *o 


Classificazione degli apparecchi surriscaldatori. — Gli 
apparecchi surriscaldatori applicati alle locomotive possono 
classificarsi come segue: 


1° surriscaldatori nei tubi di fumo. 


20 » în camera a fumo. 
3° » nel corpo cilindrico. 
4° ”» nel focolaio. 
CHARLES R. Kinc. 
Membro della Société des Ingénienrs Civils de France. 
(Continua). 


(1) Vedere l’Engineer, 1° marzo IS67, pag. 178. 


L’INGEGNERIA FERROVIARIA 


SVILUPPO E RECENTI COSTRUZIONI 
DI LOCOMOTIVE MALLET I 


La nota condizione dell’aderenza stabilisce che la potenzialità 
della locomotiva è limitata dal peso aderente e dal coefficiente d'at- 
trito, ond’è che un aumento dello sforzo di trazione della macchina 
ne implica uno corrispondente dell’aderenza, ottenibile in modo per- 
manente con l’accoppiamento degli assi Si giunge così, per gra- 
duale svolgimento, ai tipi di locomotive a quattro e cinque assi 
accoppiati, frequenti anche in Italia (1). Senonchè il crescero della 
base rigida, diminuendo la flessibilità della locomotiva richiese la 
creazione di numerose disposizioni (impiego di assi portanti, spo- 
stabilità trasversale degli assi, cerchioni privi di bordino ecc.) per 
ridurre i dannosi effetti che, nella marcia nelle curve, la rigidità della 
locomotiva arreca all’armamento ed a sè stessa. 

Il problema di conciliare un forte peso aderente con una grando 


. flessibilità, fu risolto in modo soddisfacente col riunire gli assi ac- 


coppiati in due gruppi distinti e spostabili l'uno rispetto all’altro. 
Si ebbero così le locomotive articolate, che sono il risultato di una 
lunga serie di tentativi ed esperienze iniziate fin dal 1831 da H. Al. 
len, sul cui principio R. Fairlie, il fautore delle ferrovie a scarta- 
mento ridotto, il Mason, ecc., costruirono le loro locomotive. Fu 
solo nel 1888 che l’ ingegnere francese Anatole Mallet costruì la 
prima locomotiva articolata compound che presenta su quella Fair- 
lie il vantaggio della maggiore stabilità trasversale, della minore 
accudienza per l’unica caldaia, e della ripartizione del lavoro totale 
nei due sistemi. 

Altro vantaggio che le locomotive Mallet presentano in confronto 
alle ordinarie macchine e ne giustifica lo sviluppo, consiste, oltre quelli 
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litio. 
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Fig, 1. — Vista anteriore della locomotiva articolata Mallet 
della «+ Brie R. R.» in una curva. 


già menzionati dell'aumento di aderenza senza diminuire la flessi- 
bilità della locomotiva e facilità d'iscrizione nelle curve di piccolo 
raggio, nella maggiore potenza a parità di consumo di combustibile. 


. Esse sono normalmente adibite alla trazione di treni merci pesanti 


o accelerati, in sostituzione delle « 1D », «2D», «E», ecc. 

In America, ove per il rimorchio di treni merci di un carico 
spesso superiore a 2500 tonn. si richiesero costantemente locomotive 
di sempre maggior potenza, le Mallet ebbero larga applicazione, 
solo in questi ultimi anni: a partire dal 1903, ne furono costruiti 
vari esemplari di enormi proporzioni, di cui dotarono il loro parco 
tra le altre, la « Baltimore & Ohio Railroad » la « Great Northern Rail- 
way » la « Erie R. R.». 

La ferrovia « Central do Brazil » ela « Central Norte Argentina » 
posseggono pure locomotive Mallet, ed anche in Asia recentemente 


‘ esse furono introdotto nella ferrovia dell’ Hedjaz e Peking-Nanking. 


In Europa ve ne sono in servizio sulle ferrovie francesi, tedesche, 


(1) Vedere L’Ingegneria Ferroviaria, 1907. n° 4, pag. 54 © n° 15, ‘pag. 246; 
Vol. 1908, n° 1, pag. 5 - 
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svizzere, spagnuole, russe, ecc.: in Italia in alcune ferrovie a scarta- ! cie di servizio: 1° al rimorchio di treni merci accelerati nel tratto 
mento ridotto, quali, ad esempio, l’Amandola-Fermo Adriatico, Connlesville-Rockwood che sale di 284 metri su una lunghezza di 
(900 m/m), le ferrovie Sarde, ecc. 70 km. con pendenza massima del 10 9/00; 2° al rinforzo in coda per 
gli stessi treni nel tratto Rockwood-Sand Patch con salita conti. 
nuata di 10.5 km, al 10 0/00. Nel primo caso, rostituendo due 
« Consolidation », rimorchia un treno da 2150 tonn. alla velocità 
Nella tabella che segue diamo i dati caratteristici di alcuni prin. media di 16,5 km. all'ora: nel secondo caso spinge un treno da 2400 
cipali locomotive Mallet, nonchè a termine di confronto quelli re- ‘ tonn., rimorchiato da una « Consolidation » in testa alla velocità 
lativi alla locomotiva articolata del Nord francese, descritta nel- media di 15 km. all’ora. Le spese annue di accudienza e di 
l’Ingegneria (1), e rispettivamente a quattro tipi di locomotive . esercizio si elevarono a L. 79 per ogni 100 km. di percorrenza. 
di uso normale in America per la trazione di treni merci, vale Tali soddisfacenti risultati indussero le varie Amministrazioni 
a dire ai tipi « Consolidation» « E», « Decapod » e « Santa Fé» | ferroviarie a provvedersi di analoghi tipi di locomotive. Le 25 for- 
(1 E 1). nite dalla Casa Baldwin alla « Great Western Ey. » furono destinate 


* * 


| 


| a I = 0-3 n ° = s (_) ° LC) 
ella8le8l 5/8) 8|8|8|28 E e re 
(S52|5.|ÉE:|E5|52|55|55|558|58)f£8|£5|£.|pF|EF/ES 

Séd| 3a] a|s!ss 38) 8) $°|38/35]$2|80|35|35 

DATI CARATTERISTICI S°|8°|SE|[S8:, 8| ga5| sE S-| fs g°|A?°| ss | ail foi) a# 
os 92, 95 SE 22) 9*| 08) ca|l92) sE| =|92) f4|l84|98® 

8-|3$85| 858] 83=|85 SE gi ri E A A i E 

HR REL ENENE[N 5 NEON SII 

| » a C a A a s | - - a) se) Si 2 
lee asi LR | ca a: ù » E a n —m ° a 

| 
Numero della locomotiva. . .. — 2600| 1810) 6122 2400 21 80 | 6001) — « 8} 179! 1663) 4595| 940, 984 
Tipo (notazione del Verein) . . 1D4+-DI D+D |16+-C1/G1I+16! 6+C | 6+C | C+C|16+6G 1B+1| B+B | B+B]| ID. E IE.| El 
Pressione di lavoro . kg.,jcmuy. | 15 15.1) 14.8 16! 16.5 


14| 142 15. 12) 12 di 14| 141) 148) 15.9 


| 
6.75 4.18| 3.81| 3.75! 2.5| 16 2! 5.03] 5.20] 5.5) 5.5 


l 


Superficie della griglia . . mq. o 7.54 9.40 4.95 3 


di riscaldamento | 


bal Ta | 728**| 574.15| 362.85] 244.5! 526.5] 240.7| 215.4| 236.6| 150! 89|1315|3114| 435|504.7]| 449.6 
Diametro dei cilindri A. P.mm. * 635| 635 510) 400 sio) 457| 323| 323| 320 290! 355) 5568! 610 483 | 483 

i » B.P. » 990] 990 787 630) 813) 711) 711| 711) 610) 450: 550| — ; — | 813| 813 
Corsa dello stantuffo. . . » | 711) 711) 760. 680] 813) 7il| 660| 660) 560) 550) 640| 812) 710) 813) 813 
Diametrodelle ruote motrici » | 1.295 1.295) 1.400! 1.455| 1.420| 1.290 | 1.270 | 1.270| 1.070] 1.100! 1.280] 1.575 | 1.320 ||1.450| 1.450 
Base rigida massima. . . » | 4.345! 4.317| 3.000) 3.470] 3.300. — |2.745|2.745|2.750' 1.500] 1.900 | 5.180| 5.800 | 6.096 | 6.020 
Scartamento totale . . . > 18.610 11.940) 13.285| 12.590] 9.350/ 8.440 | 8.432 10.620 | 8.850 : 5.500 | 6.200 | 7.900 | 5.800 | 9.080 [10.900 
Peso totale . . . . . tonn. | — ‘ 185.3 137.31 102; 152)  96| 93.3) 93.3] 52.51 35) 52) 90.6|122.5| 121) 130 
Peso aderente . . .. >» ni 186.3 119.61 72) 152) 96 933 82.4) 46° 85) 62) 80.6|122.5|107.6| 106 
Sforzo di trasione al gancio Kg. \42.944| 3.944 = 18.607033-900 - |16.000|19.160|17.100| 5,550|8.00 1025825075 — | — 

| 154.306) I )38.200 


* + Lake Shore and Michigan Southern Ry.». 
** Compresa la superficie del surriscaldatore e della camera di combustione. 


Sarà di qualche interesse per i nostri lettori conoscere alcuni | alla trazione normale di treni merci da 1450 tonn. su salite al 10 9/0 
particolari circa i risultati che queste potenti unità han dato nella | alla velocità massima di 45 km. all’ora. Da una serie sistematica 
pratica: quelli relativi'alla Mallet n° 2400 della « Baltimore & Ohio» | di esperienze eseguite per un periodo di 4' mesi dall’Amministra- 
li riassumiamo da l Î zione con le nuove 
una comunicazione locomotive, risultò 
fatta da. Mr. Muhl- che il loro rendi- 
feld « general supe- mento è superiore a 
rintendent » della quello delle « Con- 


Compagnia stessa al solidation » in ser- 
« New York Rail- vizio sulla stessa li- 
road Club ». Di que- nea, realizzando le 


sta locomotiva l’In- 
gegneria ebbe già 
ad occuparsi (2). Il 
peso della Mallet 
n° 2400 tender com- 
preso, è di 152 + 65 
= 217 tonn., vale a 
dire circa 88 tonn. 
meno delle due 


prime una economia 
combustibile che o- 
scilla tra!/,6d'/,9/0 
per tonn.-km., e che 
quasi altrettanto ri- 
dotte furono le spe- 
se di manutenzione: 
in vista di tali ri- 
sultati l’ Ammini- 


«Consolidation » che MM RR strazione ha ordi- 
essa sostituisce. Men- cà nato un altro lotto 
tre lo èforzodi tra- (©—. Fig. 2. — Carrello anteriore della locomotiva della Ferrovia Peking-Kalgau. — Vista. di locomotive Mal- 


zione al gancio di | Ò 

queste è di 36.000 kg., quello della !Mallet 'è rispettivamente | parco ne conterà settanta (1). ‘: 
di 33.600 e 38.200 kg., a secorda che lavori a doppia o a sem- Le locomotive dell’« Zrie . £. » (fig.1) già da noi*descritte (2), 
plice espansione. La locomotiva n° 2400 fu adibita a due spe- | sono le più potenti finora in esercizio: esse sono destinate al servizio 


let e tra poco il suo 
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(1) Da una comunicazione di Mr. Greenough all’ « Engineera’ Club of Phila- 
(1) Vedere L’Ingegneria Ferroviaria, 1907, n° 1, pag. 6. delphia ». 


(2) Vedere L’Ingegneria Ferroviaria, 1904, n° 8, pag. 45 e n° 10, pag. 155. (2) Vedere L’Ingegneria Ferroviaria, 1907, n° 22, pag. 367. 
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di rinforso in coda di treni da 3000 tonn. nel tratto Susquehanna- | traffico locale e dell’accanita concorrenza industriale, sono sorte. în 
Gulf Summit in salita continuata di 12 km. al 18 %o. Ma la mania | questi ultimi tempi locomotive Mallet di più modeste -propor- 
delle mastodontiche costruzioni non s'è spenta nello spirito ame- zioni e che pure soddisfano alle esigenze del servizio a cui 
ricano, chè Mr. Kendrick, Vice-presidente della « AXfison Topeka | sono adibite; di alcune delle più recenti diamo sommarie notizie. 
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Fig. 3. — Locomotiva articolata Mallet della Ferrovia dell’Hedjaz. — Vista. 


& Santa Fé ky», ha concretato i piani di una grande locomotiva | La fig. 3 ne illustra una del tipo 1 B+C costruita dalla Casa 
Mallet a vapore surriscaldato attualmente in costruzione nelle of. Henschel di Cassel per la ferrovia dell’ Hedjaz (Arabia) a scarta. 
ficine Baldwin e di cui stimiamo opportuno dare lo schema | mento ridotto di 1.05 con ascesa al 22 %, e curve di 90 m. di 
(fig. 6): questa locomotiva, che può considerarsi risultare dalla | raggio (1). 


Fig. 4 — Locomotiva articolata Mallet della Ferrovia ,Peking-Kalgan. — Vis/a. 


Il collegamento dei due telai è fatto mediante due bielle articolate 
e due molle elicoidali di richiamo con l’asse normale ai longheroni, 
Il telaio anteriore può oscillare di 3° attorno all’asse del posteriore: 
inoltre per facilitare l'iscrizione della locomotiva nelle curve di 


pratica combinazione dei telai di due « Consolidation » disposti in 
senso contrario, sarà destinata al rimorchio di treni merci acce. 
lerati e viaggiatori diretti nelle linee di montagna. 

Segnerà essa l'apice a cui sarà giunto la tecnica ferroviaria ame- 
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Fig. 5. — Locomotiva articolata Mallet delle Ferrovie dell'Est Francesi. — Vista. 


ricana nei riguardi delle dimensioni e della potenza, oppure ci sarà : 90 m. di raggio, (fig. 7), al primo asse del telaio anteriore ed al 
dato ancora di apprendere con stupore che « /he eaviest and mosi terzo del posteriore fu data una spostabilità trasversale di 10 m/m. 
powerfal locomotive in the irorld» è ancora da costruirsi ? | Lo sforzo di trazione misurato al gancio è di 7100 kg.: su un tratto 


dii (1) Vedere Rassegna dei Lavori Pubblici e delle Strade ferrate 29 dicom- 


Vicino alle grandi unità americane, prodotto delle esigenze del | bre 1908, pag. 557. 
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pianeggiante questa locomotiva può rimorchiare un carico di 1280 | per avere la testa provvista di superficie d'appoggio sferica e man- 
tonn. alla velocità oraria di 50 km.:in salita del 30 0/00 può rimor- | tenendosi costantemente paralleli agiscono sui due telai in maniera 
chiare un carico di 118 tonn. alla velocità oraria di 30 km. (1). che essi rimangono in due piani orizzontali paralleli, malgrado gli 
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Fig. 6. — Locomotiva articolata Mallet a vapore surriscaldato della « Akthison, Topeka, Santa Fé Ry». — Zlerazione. 


o elet 


Elegante nello sue linee (fig. 2 e 4) si presenta la locomotiva co- 


spostamenti laterali e verticali del telaio anteriore diana nl po- 
struita dalla nota Casa inglese « Vulcan Locomotive Workr », per 


| steriore. 
La fig. 5 illustra la locomotiva n° 6001 del tipo «1C-+C> 
chel’ « American Locomotive Co. » ha consegnato sul finire del 1908 
alle Ferrovie dell’ Esf francesi: essa, contrariamente al principio 
| dell’aderenza totale adottato dalla Casa costruttrice, comporta un 
| asse portante anteriore allo scopo di mantenere il carico per asse 
nei limiti compatibili con le condizioni dell’armamento. Le loco- 
, motive in parola, che portano il numero di fabbricazione 45580-81, 
saranno adibite al servizio merci nel bacino minerario di Longwy- 
Villerupt, sostituendo cinque locomotive « Consolidation ». Nei par- 
ticolari costruttivi, le due Mallet dell’ sf francese, non differiscono 
da quelle dell’ « Erie R. A.» e della ferrovia Cuntrale del Brasile. 
Illustriamo infine, nelle fig.8 e 9, una locomotiva Mallet costruita 
: dalla Casa Borsig di Tegel per la ferrovia Jaffa-Gerusalemme che 
, comporta delle pendenze del 20 %, e curve di raggio di 140 m. (1) 
1a ferrovia Peking-Kalgan (Cina), analoga a quella costruita dal. | e quella n° 179 delle Ferrovie Federali Svizzere costruite dalla 
l'« American Locomotive Co. », per la ferrovia Centrale del Brasile, '! « Société Suisse » di Winterthuv. 


Fig. 7. — Posizione degli assi in una curva di 90 m. di raggio. 


Fig. 8. — Locomotiva articolata Mallet della Ferrovia Jaffa-Gorusalemme. — Visfa. 


N 
Ambedue queste locomotive sono ad aderenza totale ed a sei assi | Nella tabella annessa riassumiamo i dati caratteristici delle 
motori riuniti in gruppi di tre ognuno: in ambedue il telaio anteriore © varie locomotive illustrato e descritte. 


Fig. 9. — Locomotiva articolata Mallet delle Ferrovie Federali Svizzere. — V/s/a. 


è collegato al posteriore mediante due bolloni di sospensione che Questi brevi cenni riassuntivi non hanno avuto altro seopo che 
I 2 ITieNÙU)r]Tl“l È£8&EE =. guello di accennare come le locomotive Mallet, oltre a prestare 


(1) Vedere Zelfschrift des Vereines denischer Ingenienr, 10 ott. 1908, pa- TERI EETEE 
gina 1680. (1) Vedore Dexische Strasen-und Kleindbahn-Zeitang, 10 ott. 1908,- pagi 949 
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servizio con esito soddisfacente nei casi ove si richieda grande po- 
tenza, ciò che sembrava però limitarne l'impiego, possono con van- 
taggio essere adibite al servizio ordinario in grazia al loro rendi. 
mento, flessibilità e semplicità costruttiva. Come ulteriore sviluppo 
se ne sta ora studiando l’applicazione alla trazione di treni viaggiatori 
effettuati, nelle condizioni attuali del traffico, da locomotive « Prai- 
rie» e « Pacific », della cui apparizione ed impiego nelle ferrovie 
europee fu ampiamente scritto e discusso nell’Ingegweria (1). 
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RIVISTA TECNICA 


Il Canale dalla Marne alla Saòne.. 


AL lugégneria Ferroviaria s'è occupata più volte dello sviluppo della 
navigazione interna nvi varì paesi d’Europa in generale ed in Italia 
in particolare (2): dagli studi pubblicati però emerge a lado. 


RO vi, 


Amiens , Lorem 


GERMANZA 


LS 
» 
> 
3 
Sa 


dic di 


pali 
Orleana Cico 


aLondevs \- 


. "“, - > \ 
“héteau p 


Pa eatguee) “è 


= FI 
Vis a “nl 
f» pro 
enéve 
o Lament.] 
ambèr, 
Y ; sa 
qs 
z e °. <4 
n "ee 
Grenoble ; Hu | 


Fig. 10 — Rete del canali francesi. — Planimetria generale. 


lorosa constatazione che mentre ‘in Italia si s/z47a, sia pur alacre- 
mente (3), per dare nn impalso nuovo e fecondo di benefici effetti 
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(1) Vedere Z’Ingegneria Ferroriaria, 1908, n° 8 pag. 123 è n° 24, pag. 403, 

(2) Vedere l’/ngegneria Ferroviaria 1907, n.3 pag. 33; 1908, nn. 11, 12, 18, 19, 20. 

(3) Due furono le Commissioni istituite dal Ministero dei lavori pubblici per 
studiarò la questione della navigaziono interna: la prima con decreto 20 marzo 1900 
del ministro Lacava, fu presieduta dall’on. Romanin Jacur, ed ebbe l’incarico 
di studiare i provvedimenti atti a promuovere la navigazione interna nella valle 
del Po. Essa esnurì il suo compito nel 1908 e presentò le sue proposte nvolgen- 
dole in una relazione generale del presidente. ed in otto relazioni speciali che 
portano i seguenti titoli: 

1. Canali è fiumi di friulana o trevisana navigazione; — 2. Canali e fiumi di 
padovana e vicentina navigàsione; — 3. Da Venesia al Po; canali e fiumi del 
Polesine e del Veronese; — 4, Il Po da Torino al mare; — 5. Canall e fiumi na- 
vigabili nella bassa pianura emiliana; — 6. Fiume Mincio e lago di Garda; — 
7. Canali, fiumi e laghi NAVAZADILI di PIO DARLA; — 8. Cenni sulla navigazione 
interna all’estero. 

La seconda Commissione, nominata dal ministro Balensano con decreto 14 ut- 
tohre 1903, dovette invece estendere gli studî a tutta Italia, coordinandoli a 
quelli precedentemente compiuti. 

Essi risulteranno raccolti nei seguenti volumi: 

e Relazione gonerale + notia quale il presidente del Comitato tecnico, on. Ro- 
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alla navigazione interna, all’estero si /2vora e si compiono all’uopo 
opere grandiose. La Francia ha di recente accresciuto considere- 
volmente la rete dei suoi canali mercò la costruzione di ùn nuovo 
che congiunge la Marne alla Saòne e che si sviluppa per ben 225 chi- 
lometri. Come rilevasi dalla fig. 10, questo canale costituisce essen- 


zialmente una congiunzione diretta tra la rete di canali del Nord 
e la Sabne, a cui è destinato largo avvenire: esso è inoltre l’ultimo 


tronco della via fluviale Dunkerque-Lione (1189 km.). I lavori del 
canale in parola cominciarono nel 1863; per varie vicende furono 
talvolta interrotti e ripresi, fino a che sulla fine dell’inverno 1906. 
1907 esso venne aperto, per tutta la sua lunghezza, al traffico. 
Mr. O. Jacquinot, ingegnere-capo di Ponti e Strade, dà di questa 
grande opera ampio ragguaglio nel (Génie Ciril : stimiamo oppor- 
tuno informarne i nostri lettori. 


*x** 


I. Tracciato E ProFILO. — Da Vitry-le-Francois, il canale ri- 
monta la valle della Marne per 152 km. elevendosi di 239.42 m. 
mediante 71 chiuse: la valle, dapprima ampia, oltre S. Dizier di- 
viene rocciosa ed incassata fino al ripiano di Langres. Questo è 
superato alla quota 340,55 m. mediante un sotterraneo lungo 4.820 m. 
scavato nelle marne del Lias: quindi il canale ridiscende nella 
valle della Vingeanne (affluente della Saòne) e raggiunge una dif- 
ferenza di livello di 255,85 m., mediante 48 chiuse. La valle della 
Vingeanne, dapprima rocciosa ed incassata per oltre 30 km., si di- 
stende quindi ghiaiosa fino alla Saòne: nella parte rocciosa è sca- 
vato un sotterrano di 15 km. In terreno ordinario, la larghezza del 
canale (fig. 11) è di 17 m. al livello dell’acqua e di 9,40 m. al 
fondo: l’ancoraggio, di 2,20 m., permette la circolazione di galleg- 


|| Sas *"% 
i | Î ; i 
È ° i; 33 N : 
: è ce _| 1 x i 15_|\o i 
ici 1900... ae grone long onnnl ll on i oopoion LA tt 


Fig. 11. — Canale dalla Marne alla Saòne. — Sezione normale del canale. 


gianti di 1,80 di pesca. Nelle sezioni in trincea la larghezza è ri- 
dotta a 11 ed 8 m.; nei sotterranei a 8 m. ai quali bisogna sot- 
trarre 1,70 m. per la banchina di alaggio. Le chiuse misurano una 
lungezza utile di 38,50 m. ed una larghezza di 5,20 m. 

La costruzione completa dei 225 km. di canale costò 104 milioni: 
le spese richieste per l’alimentazione si elevarono a 17 milioni. La 
spesa per km. fu di 300.000 lire. 


* * XL 


II. OPERE. — Chiuse. Ad eccezione degli apparecchi di alimen- 
tazione, le chiuse non presentano particolarità alcuna. Per assicu- 
rare una regolare trasmissione della massa d’acqua d’alimentazione, 
si munirono le chiuse di due apparecchi speciali: un alimentatore 
automatico comandato dalla gabbia del bacino a valle e di uno sca- 
ricatore circolare che regola l’efflurso nel bacino a monte. L'acqua, 
da tali apparecchi cade in una piccola torre dal cui fondo parte una 
piccola galleria che sbocca nel bacino a valle a 50 m. dalle chiuse. 

Ponti-canali. Ne furono costruiti numerosi: alcuni metallici, altri 
in muratura (fig. 12). Quest’'ultimi furono costruiti alla scopo di 
permettere l’incrocio di galleggianti. 

Tunnels. Il sotterraneo del bacino di spartizione, a Balesmos, 
è lungo, come dicemmo, 4.820 m.: è quindi uno dei maggiori della 
Francia. Esso è a soli 15 m. al disotto del villaggio di Balesmes 
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manin Jacur, riassume tutto il lavoro fatto e presenta le proposte di indole tec- 
nica e il preventivo della spesa per sistemare la navigazione interna del regno. 

La valle del Po comprende sei volumi: 

i.Il delta del Po - Canali navigabili dal Po all’Adriatico; — 2. Il Po dal 
mare alla confluenza del Ticino; — Sistemazione del Po in regolare alveo di 
magra - Canali laterali; — 4. Navigazione da Casal Monferrato a Torino; — 8. Li- 
nee di collegamento alla rete di navigazione padana; — 6. Linee di penetrazione 
al lago Maggiore ed al lago di Como. 

Val d’Arno ed altre nella Toscana. — Valle del Tevere e della Nera. — Li- 
ne» di navigazione interna nell’Italia meridionale e Sardegna. 

11 Comitato economico amministrativo della Commirsione per la navigesione 
interna, estese i suoi studi a tutto quanto di non tecnico si riferisce alla navi- 
gasione interna, ma che vi si trova in intima correlazione per il buon funzio- 
namento di questo messo di trasporto; esso ha raccolto i propri studi sa: he re- 
lasioni. 
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di cui prende il nome. La sezione trasversale ha la forma di una 
volta a tutto sesto di 8 m. di apertura: lo spessore della volta e 
dei .piedritti è di m. 0,80. L'altezza totale, misurata lungo l’asse 
tra il fondo e l’intradosso, è di 8.925 m.: la sezione è di 61,90 m?,, 
di cui 23,20 m?°. occupati dalla massa dell’acqua. La banchina di 
alaggio, larga m. 1,70 è sopportata da una costruzione metallica. 
Il sotterraneo costò 12.800.000 lire, vale a dire 2.490 lire al m. l., 
compresa la costruzione della banchina. 

H sotterraneo di 
Condès, lungo m. 307,75 
è notevole per la lar- 
ghezza di 16 m. che 
‘permette la libera cir- 
colazione di due galleg- 
gianti. La sezione tra- 
sversale è semi-elittica: 
la parte superiore della 
volta è con rivestimen- 
La 
struzione completa del 
sotterraneo costò lire 
1.025.004, vale a dire 
53.153 lire al m, l. com- 
presa la costruzione della banchina di alaggio. 

Impermeabilità delle pareti del canale. — La questione {dell’im- 
permeabilità delle pareti del canale, data la limitata disponibilità 
di acqua d’alimentazione, assunse un’importanza tutta speciale. Nei 
tratti aperti in trincea rocciosa fu adottato un rivestimento di ce- 


to in cemento. co- 


| Fig. 


Fig. 18, — Canale dalla Marne alla Sabne. — Sezione Irasrersale 
della diga di Villegusien. 


mento dello spessore di m. 0.10 a 0.15 con incatramatura superfi- 
ciale. Nei tratti in rinterro, il bacino è compreso fra due piccole 
dighe in terra impastata e compressa meccanicamente, ampliate 
quindi con rinterri ordinari. 
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12. — Canale dalla Marne alla Saòne. 
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La prima (fig. 18) è notevole per la rilevante lunghezza: la se 
conda per l'altezza del muro di guardia. Le terre che le formano, 
compresse ed impastate con processo meccanico, raggiunsero un peso 
di 2.000 kg. per metro cubo, ciò che assicura una impermeabilità 
assoluta. Il paramento a monte delle dighe è ricoperto con lastre 
di malta cementizia Portland spesse m. 0.20 e lunghe m. 3. 


Le Officine ferrovia- 
rie delle « Big 
Four ». 


Le grandi officine 
ferroviarie che la « Cle- 
veland,. Cincinnati, 
Chicago & St. Louis 
Ry. » (Big Four) ha co- 
struito negli ultimi due 
anni nei pressi di In- 
dianopoli (U.S. A.), co- 
minciarono a lavorare 
regolarmente nel _giu- 
gno 1908. Mr. W. Fo- 
reyth, : editore della 
Railroad Age Gazette di New York, pubblica di reeente nella Rail 
way Gazette di Londra un articolo che descrive ed illustra gli sta- 
bilimenti, il relativo macchinario ed alcuni sistemi di lavorazione. 

Il riparto montaggio (fig. 16) misura una larghezza di 95 m. ed 
una lunghezza di 175 m.: esso è a tre campate e comprende due 
sezioni di montaggio servite da gru a ponte elettriche della portata 
di 120 tonn. e una sezione centrale per le macchiné utensili. Nelle 
campate estreme, quelle di montaggio, vi sono 52 fosse e quattro 
carrelli trasbordatori. La campata centrale del grande macchinario, 
mosso tutto elettricamente, è servita da gru a ponte da 10 tonnellate. 
L'energia è fornita da una centrale termo-alettrica che conta tre 
turbine a vapore Westinghonse-Parsons accoppiate direftamente a 
generatori trifasici 500 k.w., 480 wolts che forniscono corrente ai 
motori a velocità costante: un generatore Westinghouse 300 k.w., 
250 volts fornisce corrente ai motori a velocità variabile. 

ii macchinario è diviso in grandi gruppi: il 1. gr. comprende 
macchine per ruote ad assi montati di carrelli; 2. gr. assai montati; 
gr. 3. cilindri; gr. 4. boccole; gr. 5. mozzi e cerchioni; gr. -6. ma- 
novelle, eccentrici; gr. 7. assi portanti; gr. 8. longheroni; gr. 9; .10, 
11 e 13 torni, trapani, ecc.; gr. 15, smerigliatrici; gr. 16, stantuffi 
e teste crociate. Il riparto del gruppo 14, date le dimensioni delle 
bielle motrici ed accoppiate dalle grandi locomotive è servito con 
una piccola grue a ponte. 


- Vista del ponte-canale di Bise-l’ Assantti. 
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Fig. 14. — Canale dalla*Marne alla Saòne. — 


III. DIGHE DEI SERBATOI DI VILLEGUSIEN, SULLA VINGRANNE, 
E DI CHARMES. — I serbatoi d'alimentazione, in numero di quattro, 
sono i seguenti: Liez, Mouche, Villegusien, Charmes. 

Le loro dighe sono tutte in terra, ad accezione di quella di 
Mouche, in muratura. I dati caratteristici delle due dighe di Vil. 
legusien e di Charmes sono le seguenti: 


altezza dalle larghezza 
lunghezza fondazioni alla base capacità 
m. m. m. me. 
‘ Villegusien — 1.250 12.71 43.63 8.700.000 
Charmes 362 22 63.97 11.600.000 


Presa d'acqua del serbatoio di Villegnsien. 


L'illuminazione artificiale dell'intero riparto montaggio è ottenuta 
con 128 lampade Cooper-Hewitt. La forgia misura 105x447 m.: 
essa comprende per ora li forgie e tre grandi magli a vapore, di 
cui il maggiore è da 2.718 kg. La batteria dei forni per le lamiere 
e le parti di caldaie è vicina al grande maglio: i relativi ventilatori, 
in numero di 10, sono mossi da un motore di 75 HP. 

Il riparto caldaieria misura una larghezza di :39..m. ed. una 
lunghezza di 170 m.: essa comprende una ribaditrice idraulica fissa, 
cilindratoi e spianatoi per lamiere, ponzonatrici, cesoie è grosse 
pialle, i grandi forni per ricnocere, saldare e piegaro i pozzi, ecc, 


Lo 


vuo: 
n tì 
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Fig. 16. — Officine ferroviarie della « Big Four». — Montaggio delle locomotire. 


“ 


Fig. 17. — Officine ferroviarie della « Big Four». — Vis/a inlerna dei magazzini. 
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scorte di combustibile e d’acqua, la cabina del macchinista con i 
relativi apparecchi di manovra, d'alimentazione, ecc. 

Il generatore, del sistema Purrey (1), si compone di due collet- 
tori, uno inferiore a tre scompartimenti e l’altro superiore, collegati 
da una parte mediante due tubi di grande diametro, che costitui- 
scono due colonne d’acqua sottratte all’azione del fuoco, dall'altra 
mediante un fascio di tubi serpentini, di cui alcuni surriscaldatori, 
protetti dall'azione diretta e violenta della fiamma da un certo nu- 


Il magazzino principale (fig. 17) è costruito in cemento e mate- 
riale laterizio: esso misura 23X80 m. ed è a tre piani. Vi sono due 
monta-carichi ed un ascensore: l’edificio costò 94 mila dollari. 

La potenzialità di tale grande stabilimento ascende presente. 
mente alla riparazione di 680 locomotive, ed il numero degli operai 
occupativi è di 450: quando lo stabilimento sarà definitivamente 
completato vi si potranno far lavorare fino a 800 operai. 
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Fig. 18. — Automotrice a vapore compound, della « P.L. M. ». — Visra. 


Automotrice a vapore compound a quattro cilindri ‘ mero di tubi ad U interposti tra il focolaio e il fascio stesso. 
della « P. L. M. ». i Il combustibile impiegato è il coke, con carica automatica. Il 
Sul principio del 1908, la « P, L. M.» mise in servizio 12 vet. | Motore è compound a 4 cilindri in tandem, con trasmissione del 
ture automotrici a vapore compound, a quatto cilindri ed a carrello ‘9ovimento a catena: la distribuzione è la Stephenson. 
motore indipendente del sistema ben noto dell’ « Orléans » (fig. 18). | La cassa della vettura è in legno, con rivestimento esterno di 
L 1: disposizione adottata, permette di combinare la cassa di un vei- lamiera: essa è divisa in tre scompartimenti separati da corridaio 
colo, mediante un maglione di trazione e relativo pernio di accop- | centrale, vi sono 47 posti di 3% classe e 12 di prima. 
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DATI CARATTERISTICI 


Apparato motore: 


Pressione di lavoro . i 3 . kg/emq. A) 
Superficie della griglia . «0.00. Mq. 1,08 
Diametro dei cilindri A.P. . 4 . mm. 160 
. » B.P.-.. a w 220 
Corsa degli stantuffi. . . . . » 225 
Potensa della macchina . . . . P. 150 
Diametro delle ruote ” . : . mm. 1040 
Veicolo : 

Peso sul 1° asso è ; i : . tonn, 12.04 

» 2°. . 11.05 

» 30» » 12.69 
Scartamonto degli assi del carrello —. mm. 3200 
agi ig lt PORRI o pit no , AEREO 
Lunghezza totale dell’automotrice. ? » 16855 
Larghezza . ? i i 3 i ; . 13060 
Altezza. . i è è E i È » 4200 
umero dei posti . . . .°.° n° 59 

Fig. 19. — Automotrice a vapore della «+ P. L. M. ». — Visfa dell’ apparato motore. | 

piamento, col carrello motore di un’altra vettura. La tabella annessa Ogni automotrice è equipaggiata con freno Westinghouse-Henry 
contiene le dimensioni e le caratteristiche principali di questo tipo | automatico e moderabile, e con freno a mano combinato con quello 
di automotrice. pneumatico. 


Il carrello motore (fig. 19), componesi di un telaio sopportato (1) Vedere nell’/ngegneria Ferroviaria, 1904, nn. 5. 7,10, la descrizione del- 


da due assi, di cui uno motore; esso porta la caldaia, il motore, le | \'Xitomotrici Purrey delle nostre ierrovie, 


GIURISPRUDENZA 


in materia di ferrovie e di opere pubbliche 


GIUSTIZA AMMINISTRATIVA — RICORSO ALLE SEZIONI GIURISDIZIO- 
NALI — FIRMA DEL SOLO AVVOCATO — MANCANZA DI MAN- 
DATO ESPREsso — NuLLITÀ. [L. 17 agosto 1907, testo unico 
sul Consiglio di Stato, art. 27]. 


È nullo il ricorso sottoscritto dal solo avvocato, se questi non ne 
abbia ricevuto mandato speciale, sebbene sia stato autorizzato dal 
ricorrente a rappresentarlo nel giudizio avanti il Consiglio di Stato 
ed a compiere all'uopo « tutti gli atti necessari od utili ». 

Consiglio di Stato — Sezione V — Decisione 4 luglio o: — 
Montelatici c. Ministero di Agricoltura — Est. Aicardi. 


IMPIEGATO PUBBLICO — SOSPENSIONE DALL'UFFICIO IN ATTESA 
DI PROVVEDIMENTI DISCIPLINARI — SOSPENSIONE DALLO STI- 
PENDIO — CORRELATIVITÀ. 

SOSPENSIONE DALL'UFFICIO — FORME — SUCCESSIVO LICENZIA- 
MENTO — Ricorso — CONTESTAZIONE DEGLI ADDEBITI — ÈE- 
QUIPUOLLENTI — ISTRUTTORIA SUPPLEMENTARE — FORME. 

COMUNE — REGIO COMMISSARIO STRAORDINARIO — LICENZIAMENTO 
DI IMPIEGATI PER MOTIVI DISCIPLINARI — COMPETENZA. |.L. 
com. e prov., testo unico 4 maggio 1898, art. 296; testo unico 
21 maggio 1898, art. 317 ]. è 


Data la correlazione che nel rapporto d'impiego esiste tra l’uf- 
ficio e lo stipendio, la sospensione dall’utficio porta con sè nor- 
malmente anche la sospensione dallo stipendio. 

La sospensione è un provvedimento di carattere provvisorio, 
che può sempre esser preso dall’autorità amministrativa in attesa 
dell'esito di una procedura disciplinare, a tal uopo non occorrono 
speciali forme nè si richiede la contestazione degli addebiti. 

La sospensione viene assorbita dal consecutivo licenziamento 
per motivi disciplinari: e quindi se questo s’impugni, non v'è più 
luogo a discutere sulla legittimità di quella. 

Può dirsi regolarmente avvenuta la contestazione degli addebiti 
se i fatti furono oggetto di un’inchiesta diretta anche ad accertare 
la respousabilità personale dell’interessato. 

Rientra nelle attribuzioni del Regio commissario straordinario 
il procedere in via d'urgenza al licenziamento di un impiegato co- 
munale per motivi disciplinari. 

Consiglio di Stato — Sezione IV — Decisione 5 giugno 1908 
— Perciabosco c. Comune di Bari — Est. Vanni. 


CoMmUNE — CONTRATTI — VISTO PREFETTIZIO — DINIEGO PER 
GRAVI MOTIVI DI INTERESSE PUBBLICO. [| Reg. com. e provinciale 
19 settembre 1899, art. 113]. 


Il prefetto può negare esecutorietà ad un contratto comunale 
por gravi motivi, quali sono quelli che diano indizio di dolo, frode 
con lesione, allontanamento dall’asta, intrigo, o in genere fatti tali 
da infirmare la gara. 

Ricorrono siffatti motivi quando il prefetto siasi convinto della 
poca sincerità della gara e ne abbia avuto conferma da una mag- 
giore offerta pervenuta posteriormente. 

Consiglio di Stato — Sezione IV. — Decisione 10 luglio 1908 
— Camillotti c. Comune di Sacile e Patrozio — Est. Di Fratta. 


È = 
DIARIO 
dal 26 dicembre 1908 al 10 gennaio 1909 
26 dicembre. — Sono firmati i seguenti decreti reali: 


Approvazione della convenzione per la concessione della costru- 
zione e dell'esercizio della ferrovia da Padova a Piazzola sul 
-Brenta. 

Concessione alla « Società anonima Verbano per la trazione elet- 
trica » della costruzione e dell'esercizio di una tramvia dalla sta- 
zione di Fondotoce allo scalo dei piroscafi in Pallanza (Novara). 

27 dicembre. — Sulla ferrovia di Costarica un treno cade in un 
‘ fiume. Numerose vittime. 

28 dicembre. — Causa il terremoto sono distrutte le stazioni e 
interrotte le comunicazioni ferroviarie, telegrafiche e telefoniche 
con Messina e Reggio Calabria © dintorni. 
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29 dicembre. — Il Consiglio comunale di Alba delibera di ac- 
cordare un premio di 100,000 lire all’industriale che VORIAntere.i in 
quella città una industria nuova. 

30 dicembre. — Il Consiglio delle tariffe di Pietroburgo approva 
l'aumento della tariffa pel trasporto del cotone e del carbone ed 
aggiorna al 1° luglio 1909 l’aumento della tariffa dei viaggiatori 
per il biglietto di servizio internazionale con l’Italia, la Francia ed 
altri Stati. 

31 dicembre. — Il Ministero dei LL. PP. turco delibera il se- 
guente programma: 

1° costruzione di 30,000 chilometri di strade in tutti i vilayel 
dell’impero. | | 

20 costruzione di 4000 chilometri di ferrovie nell’Anatolia e nella 
Rumelia. 

3° costruzione di porti in città "di sufficiente importanza com- 
merciale. 

4° Sistemazione di corsi d’acqua nella Mesopotamia. 

5° Istituzione di una scuola di ponti e strade. 

60° Riorganizzazione delle miniere di Heraclea. 

7° Formazione di Compagnie di navigazione e di Società indu- 
striali e commerciali. 

1° gennaio. — Ha luogo la prima partenza del treno di lusso 
Roma-Firenze-Cannes. 

2 gennaio. — Presso Luzy il treno diretto 4082 dirotto da Ba- 
silea a Parigi si scontra con altro treno viaggiatori. Due morti e 
e tre feriti, 

3 gennaio. — Il ministro dei LL. PP.nomina una Commissione 
per lo studio dei sistemi proposti per le ricostruzioni nei luoghi 
colpiti dal terremoto. 

: 4 gennato. — Sulla linea Firenze-Roma, alla stazione di Late 
rina, presso l’imbocco delle gallerie di Migliarino, il treno merci 
6385 investe il treno 1837. Gravi danni al materiale. 

5 gennato. — Presso Lodi il treno 24 proveniente da Milano 
investe il treno merci 6044. Numerosi {feriti e danni rilevanti al 
materiale. 

8 gennaio. — Viene presentato alla Camera un progetto di legge 
che aumenta la tassa di bollo sui biglietti ferroviari a favore dei 
danneggiati del terremoto. 


9 gennaio. — La Camera approva il disegno di legge di cui 
sopra. 
10 gennaio. — È ristabilito il servizio dei ferry-boats fra Mes- 


sina, Villa San Giovanni e Reggio interrotto a causa del terremoto. 


— ——@—@_@——@t1@t@1@111111110x65/075@ 
NOTIZIE 


III Sezione del Consiglio Superiore dei Lavori Pubblici. — 
Nell’adunanza del 28 dicembre u. s. è stato dato parere fra le al- 
tre sulle seguenti proposte: 

Domanda di concessione per la costruzione e l’esercizio della 
tramvia a trazione elettrica Aquila-Popoli. Approvato salvo a de- 
ferminare il sussidio in adunanza generale. 

Proposta di transazione coll’Impresa Guazzoni, assuntrice dei 
lavori di allargamento del ponte sul Bisagno, del viadotto S. Frut- 
tuoso e sottovia Canevari, Galilei ed Archimede in dipendenza 
dell'impianto della nuova stazione di Genova. Approvata. 

Vertenza col Comune di Alano di Piave circa la difesa dell’abi- 
tato della frazione di Fener danneggiato dal torrente Tegorzo in 
seguito alla costruzione di un ponte per la ferrovia Belleno-Fel. 
tre-Treviso. Ammesse nuove opere col concorso del Comune. 

Nuove proposte per modificazioni ai progetti dei ponti sul 2° 
e 3° attraversamento del Serchio lungo il tronco Ponte di Campia- 
Castelnuovo della ferrovia Aulla-Lucca. Approvate. 

Proposta della Società concessionaria della ferrovia Napoli-Pie- 
dimonte d’Alife per una variante presso Lusciano. Approvata. © 

Schema di Regolamento d’esercizio della tramvia elettrica Sul. 
mona città-Sulmona stazione. Approvato con avvertenze. 

Domanda della sig* Uanavesio per concessione di un passaggio 
a livello presso il ponte sull’Orco, lungo la ferrovia Rivarolo-Cuor- 
gné-Pont. Approvata. 

Schema di Regolamento per il personale della tramvia a elettrica 
Sulmona città-Sulmona stazione. Approvato. 

Domanda della Società Miniere Lignitifere riunite per l’impianto 
e l’esercizio di una ferrovia privata dalla Miniera di Gaville alla 
stazione di Figline delle Ferrovie dello Stato. Approvata con an- 
vertenze. 
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Misurazione del tronco Thiene-Rocchette della ferrovia Thiene- 
Asiago agli effetti della sovvenzione governativa. Ammessa /a sov- 
venzione anche per la lunghezza della stazione di Thiene ore rennero 
proposti in sede propria i nuovi binari per Vinnesto. 

Modificazioni al regolamento per le prove e verifiche periodiche 
dei recipienti destinati al trasporto ferroviario dei gas compressi 
o liquefatti. Approvate. | 

Nuovo tipo di locomotive per le ferrovie Nord-Milano. Approvato 


con avvertenza. 
**% * 


Nell’adunanza del 13 gennaio 1909, è stato dato parere fra le 
altre sulle seguenti proposte: 

Progetto di variante al tronco Porto Empedocle-Siculiana della 
ferrovia Sciacca-Ribera-Porto Empedocle. Approvato. 

Progetto esecutivo della ferrovia Volterra Saline- Volterra Città. 
Approvato con osservazioni e avvertenze. 

Proposta di variante fra i km. 37 + 465 e 38 + 454.73 del se- 
condo tronco della ferrovia Napoli-Piedimonte d’Alife. Approvato. 

Progetto esecutivo per la ricostruzione della funicolare del Ve- 
suvio. Approvato. 

Progetto per la costruzione di un binario morto di manovra 
nella Stazione di Camerlata sulla ferrovia Como-Livorno. Approcato. 

Tipo di locomotiva-tender per la ferrovia Tortona-Castelnuovo 
e per la tramvia Sale-Monreale. Approcato. 

Domanda della Direzione dell’esercizio delle tramvie Vicentine 
per essere autorizzata a modificare l’articolo 27 del Regolamento 
per la circolazione e composizione dei treni. Approvato. 


* * * 


Consiglio Superiore dei Lavori Pubblici. — Nell’adunanza 
straordinaria del 31 dicembre 1908 è stato dato parere fra le altre 
sulle seguenti proposte: 

Domanda di concessione per la costruzione e l’esercizio della 
ferrovia Arezzo-Sinalunga. Ammessa col sussidio di L. 7000 per 
km. e per 50 anni, di cui 1/10 per l'esercizio; concessione per 70 anni. 

Domanda di concessione per la costruzione e l’esercizio della 
ferrovia Siracusa- Vizzini con diramazione Bivio-Giarratana-Ragura, 
Ammessa col sussidio di L. 8500 per km. e per 50 anni, di cui 1/1) 
per l'esercizio; concessione per 70 anni. Ammesso anche il sassidio 
per tronchi. 

Domanda di concessione per la costruzione e l’esercizio della 
ferrovia da Offida Castel di Lama-stazione ad Offida Città. Am- 
messa col sussidio di L. 3400 per km. e per 50 amni, di cui 1/10 
per l’esercizio; concessione per 70 anni. 

Domanda di concessione con sussidio delle tramvie Asolo-Mon- 
tebelluna e Montebelluna- Valdobbiadene. Ammessa col sussidio di 
L. 1900 per km. e per 50 anni, di cui 1/10 all’esercisio; concessione 


per 60 anna. 
*** 


Nell’ Ufficio Speciale delle ferrovie. — Manfroni prof. comm. 
Antonio, R. ispettore capo di 1* classe, è collocato a riposo e no- 
minato Commendatore dell’ordine dei SS. Maurizio e Lazzaro. 


O) © 
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Libri. 


La Conferencia Ferroviaria de 1905 - Studi economici sull'esercizio 
commerciale delle Ferrovie spagnuole di Eduardo Maristany, di. 
rettore della Ferrovia Madrid-Saragossa — Henrich y Compagnia, 
editores, Barcelona, 1908. 

Quest'opera importante, dovuta alla penna di un competente in 
materia quale è l’ A., si compone di sei volumi, di cui l’ultimo è 
stato pubblicato in questi ultimi tempi dall’Enrich di Barcellona. 

Il 1° volume comprende la minuziosa critica del Decreto Reale 


V. Emanuele, 4 (oltre Po), Torino. 


del 7 luglio 1905, per le discussioni del quale era stata convocata | 
la Conferenza Ferroviaria spagnuola dello stesso anno. Tale volume ; 


contiene le conclusioni della « parte prima » degli studi tracciati 
dall’ A. per l'esame dei lavori della conferenza: i volumi seguenti, 
e cioè il II, III, IV, V, e VI costituiscono la « seconda parte » e 
sono la continuazione della critica delle diverse e disparate opinioni 
emesse sulle differenti questioni sottoposte all’esame della confe- 
renza. Stimiamo opportuno riassumere per sommi capi il contenuto 
dei sei volumi per dare un'idea dell’importanza del lavoro. 
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La parte seconda: Critica delle disposizioni regolamentari, è di- 
viso in due gruppi, e quindi in temi. 

Primo gruppo: Questioni relative alle tariffe. Tema a e c. Clas- 
sificazione delle merci in categorie omogenee, con speciale ri- 
guardo alle materie prime, prodotti agricoli, derrate alimentari, 
minerali, carboni, ecc. Tariffe generali per le differenti categorie 
di merci. — Tema b. Disposizioni per le tariffe generali e speciali. 
— Tema d. Tariffe speciali; condizioni per le concessioni, perchè i 
vantaggi accordati ad una linea e ad una regione non risultino in 
danno ad altre che producono analoghi prodotti. — 7ema e. Tariffe 
a gran velocità per trasporto di carichi e spedizioni di prodotti par- 
ticolari. — Tema f. Tariffa per il trasporto di viaggiatori e condi. 
zioni speciali per viaggi in comitiva. — 7ema g. Pubblicazione 
delle tariffe e loro struttura uniforme. — Tema %. Facoltà accor- 
data al Governo per l’applicazione di tariffe speciali temporanee. 
— Tema j. Durata minima dell’applicazione di tariffe speciali in 
caso si usi per i trasporti, materiale di proprietà di privati. — 
Tema k. Tariffe speciali combinate con quelle speciali per trasporti 
marittimi, tariffe e trasporti speciali per i prodotti di mare. — Ne- 
cessità di eliminare le imposte che gravano sui trasporti, sia di 
viaggiatori che di merci. 

Secondo gruppo: Questioni relative al servizio. — Tema 4. Con- 
dizioni e requisiti speciali del contratto di trasporti ferroviari. — 
Tema b. Condizioni di imballaggio. — Tema c. Località per il tra- 
sporto e lo scarico di differenti merci alle differenti velocità. — 
Tema d. Trasporti speciali a grande velocità di carni, pesci, ecc., va- 
goni frigoriferi; indennizzi in caso di alterazione. — Tema e. Peso 
e verifica obbligatoria delle merci e determinazione delle "marche 
legali. — Tema f. Carico e scarico delle merci. — Tema g. Termine 
per formulare reclami alle Compagnie, concernenti la percezione 
delle tasse troppo elevate o mal applicate: della vendita di merci 
non reclamate dai destinatari. — Tema Ah. Condizioni speciali di 
sicurezza e d’igiene per trasporto viaggiatori e studio dell’oppor- 
tunità di aggiungere le terze classi a tutti i treni. — Tema /. Di- 
verse altre questioni relative al servizio, proposte alla conferenza. 
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PARTE UFFICIALE 
COLLEGIO NAZIONALE DEGLI INGEGNERI FERROVIARI ITALIANI 


Roma - 7O, Via delle Muratte - Roma 


Esazione delle quote sociali. 


I signori soci sono vivamente pregati di voler versare la prima 

quota di associazione per il 1909. 

Per norma si comunica che le riscossioni sono state affidate ai 
seguenti Delegati: 

I Circoscrizione - Tavola Ing. Enrico, Ispettore FF. SS., Corso 

II Circoscrizione - Lavagna Ing. Agostino, Direzione Comp. 

FF, SS., Milano.. 

IlI Circoscrizione - Camis Cav. Ing. Vittorio, Direzione Fer- 
rovia Verona-Caprino, Verona. 
IV Circoscrizione - Castellani Ing. Arturo, Mantenimento FF. 

SS., Genova. | | 
V Circoscrizione - Klein Ing. cav. Ettore, Direzione ferrovia 

Modena-Sassuolo- Modena. 
VI Circoscrizione - Sizia cav. Ing. Francesco, piazza Unità, 7, 

Firenze. 

VII Circoscrizione - Ciurlo Ing. Cesare, Ispettore principale 

FF. SS., via Indipendenza, 1, Ancona. 

VIII Circoscrizione - Presidenza del Collegio. 
IX Circoscrizione - De Santis cav. Ing. Giuseppe, Sez. Ufficio 

Spec. FF. Bari. | 
X Circoscrizione - Cameretti Calenda Ing. Lorenzo, Ispettore 

principale FF. SS.. Palazzo Ferr. al Museo, Napoli. | 
XI Circoscrizione - Fracchia Ing. Luigi, R. Ispettore delle 

Ferrovie Uff. Spec., Circolo di Cagliari. 

XII Circoscrizione - Dall'Ara Ing. Alfredo, Ispettore Capo 

FF. SS., via Oreto, 75, Palermo. 

Elezione per la rinnovazione del Comitato dei Delegati e Refe- 
rendum per l'approvazione delle proposte modificazioni allo 
Statuto. 

Con circolare 24 dicembre 1908, inviata a tutti i soci del Col- 
legio, sono state indette le elezioni per la rinnovazione del Comi- 
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tato dei Delegati ed il Referendum per l'approvazione delle proposte 
modificazioni allo Statuto. 

Affinchè lo scrutinio possa effettuarsi regolarmente il giorno 
24 corrente, come è stato prestabilito, la Presidenza, fiduciosa che 
la maggioranza dei soci vorrà prendere parte alla votazione, rac- 
comanda di trasmettere le schede della votazione non più tardi del 
18 corrente ai collughi indicati nel precedente avviso, incaricati 
nelle diverse circoscrizioni di raccoglierle e trasmetterle alla sede 
del Collegio. | 


Pagamento delle quote arretrate. 


Ai pochi soci che ancora non hanno effettuato il pagamento delle 
quote di associazione per l’anno 1908 si rinnova viva raccomanda- 
zione di voler provvedere con sollecitudine al versamento delle 
somme dovute, trasmettendo il relativo importo al tesoriere ingo- 
gnere Francesco Agnello, Via Muratte, 70 


Verbale della Seduta del Consiglio Direttivo 
del 29 novembre 1908. 


Seno presenti: il Presidente, ing. comm. Francesco Benedetti. 
il Vice-presidente, ing. cav. Giuseppe Ottono ed i Consiglieri in- 
gogneri Agnello, Cecchi, De Benedetti, Parvopassu, Peretti, Pugno 
e Sapegno. 

Scusano la loro assenza il Vice-presidente ing. Rusconi Clerici 
cd il Consigliere ing. Dal Fabbro. 

Presiede la seduta il Presidente comm. Benedetti. 

Si legge e si &pprova il verbale della seduta procedente (1). 

Il Presidente comunica che il 4 dicembre si riunirà il Consiglio 
della Federazione fra i sodalizi degli ingegneri e degli archiletti 
italiani ed esprime l’augurio che vengano prese decisioni utili alla 
classe. 

Viene quindi comunicato il verbale dell’ultima adunanza della 
Commissione esecutiva per il concorso internazionale per l’aggan- 
ciamento automatico dei vagoni ferroviari e le informazioni del 
comm. Campiglio. Presidente della Commissione, in merito allo 
stato dei lavori della Commissione stessa. 

Il Consiglio prende atto che è stata raccolta la somma di lire 
21.000, ed esprime viva fiducia che possa essere presto raggiunta 
la somma occorrente per tutte le spese del Concorso, mediante i 
contributi tuttora mancanti per parte delle Amministrazioni fer- 
roviarie italiane e di quelle estere. 

Presa quindi in esame la proposta della Presidenza di prorogare 
il termine del Concorso, già fissato per il 31 dicembre 1908, il Con- 
siglio riconosce la necessità di tale proroga ed, in vista della pros- 
sima scadenza del termine, raccomanda che la Commissione voglia 
decidere al più presto possibile, dando della proroga la più ampia 
diffusione anche col comunicarlo alla stampa politica italiana ed 
estera. | 
Inoltre il Consiglio esprime l’avviso che il differimento del ter- 
mine del Concorso debba fissarsi di sei mesi, lasciando però facoltà 
alla Commissione esecutiva di decidere al riguardo nel modo che 
riconoscerà più opportuno. 

I) Consiglio inoltre approva la proposta di nominare l’ing. Luigi 
Errera a membro della Commissiore suddetta, in sostituzione del- 
l'ing. Ludovico Soccorsi, il quale, per l’impossibilità di prendero 


parte attiva ai lavori della Commissione, ha presentato le dimis- . 


sioni da membro. 
Vengono quindi ammessi a far parte del Collegio i seguenti 
ingegneri: 
1° Botto Arnaldo — Arezzo: 
2° Sasso Giulio — Matera; 
3° Rodeck Armin — Milano; 
4° Canonica Giuseppe — Roma. 

La Presidenza mette quindi in discussione le proposte presen- 
tate dalla Commissione nominata per studiare le modificazioni da 
apportarsi allo Statuto sociale, ed il Consiglio, con qualche va- 
riazione, le accoglie, salvo di sottoporle all’ approvazione del Co. 
mitato dei Delegati nell'adunanza già fissata per le ore pomeri- 
diane dello stesso “giorno. 

La Presidenza infine comunica al Consiglio una lettera del Pre- 
sidente della Commissione per le questioni professionali, con la 
quale vengono presentate le proposto della Commissione stessa, ed 


(1) Pubblicato nel n.° 23 dell’/ngegueria Ferroviaria del 1° dicembre 1998. 


il Consiglio, dopo non breve esame, le riconosce in massima ammis- 
sibili, per cui stabilisce di sottoporle alla discussione del Comitato 
dei Delegati. 
Viene quindi tolta la seduta alle oro 12. 
Il Presidente 
F. BENEDETTI. 


Il Segretario generale 
F. CECCHI. 


AVVERTENZE 


Medaglietta distintivo dei Soci del Collegio. 


I Soci, che ancora ne sono sprovvisti e che deside- 
rano la medaglietta in argento e smalto col monogramma 
del Collegio e col loro nome inciso a tergo, sono pre- 
cati di volerne fare richiesta al Segretario Generale, 
inviando l’importo relativo di L. 3. 75. 


Variazioni di indirizzo. 
I signori Suci sono pregati di comunicare sempre e 
con sollecitudine alla Presidenza del Collegio i cambia- 
menti del loro indirizzo onde siano evitati tardivi re- 


clami per l’inesatto recapito del Giornale ufficiale o delle 
altre eventuali comunicazioni. 


COOPERATIVA EDITRICE FRA INGEGNERI ITALIANI 


per pubblicazioni tecnico-scientifico-professionali 


Deliberazioni dell'Assemblea generale del 20 dicembre 1908. 


Constatatasi la mancanza del numero legale per discutere sullo 
scioglimento della Società o sulle modifiche allo Statuto, 1’ Assem- 
blea, dopo lunga discussione, ha approvato il seguente ordine del 
giorno: 

« L'Assemblea, 

« ('onstatata l’impossibilità in cui finora si è trovata per poter 
« deliberare in materia di modificazioni dello Statuto sociale e di 
: scioglimento della Società: 

« Considerato che tale inconveniente costituisce una prova della 
necessità di moditicare al più presto possibile lo Statuto stesso, 
e ciò indipendentemente dalla costituzione di una nuova Coape- 
<« rativa su altre basi, della quale tuttavia, pur prescindendo dalla 
« forma proposta dall'attuale Amministratore, sarà da esaminarsi 
l'opportunità: 

« Considerato, d’altra parte, che l'attuale Statuto non esclude 
« che l’azione della Cooperativa possa svolgersi anche all’infuori 
« della pubblicazione dell’Ingegneria Ferroviaria; 

« Dà speciale incarico all’Amministratore della Cooperativa di 
« proporre edattuare tutti i provvedimenti che possano servire ad 
« assicurare nelle prossime assemblee la rappresentanza legale dei 
« soci, fa vivo appello all’interessamento di tutti i soci perchè lo 
« secondino in tale intento: 

« Invita il proprio Amministratore ed il Comitato di Consulenza 
« ad intensificare e promuovere l’azione della Cooperativa, valen- 
< dlosi all'uopo di apposite Commissioni costituite di tre soci da no- 
« minarsi, caso per caso, dal Comitato di Consulenza; 

« Raccomanda inoltre al Comitato di Consulenza di dare nel 
« prossimo anno il massimo incremento possibile al periodico l’/x- 
« geqneria Ferroviaria nominando una Commissione di tre soci con 
« l’incarico di provvedore all’ordinario disbrigo di quanto concerne 


Cal 


| «la redazione o la pubblicazione del periodico stesso, e stabilendo 


« norme ben definite pel funzionamento di tale Commissione. 
« SOCCORSI, CERRETI, SAPEGNO, TONNI-BAZZA ». 
L'Assemblea procedette in seguito alla elezione, a scrutinio se 


greto, del Comitato di consulenza, e risultarono eletti i seguenti In- 
gegneri: Peretti Ettore, Otton: cav. Giuseppe, Soccorsi cav. Lu- 


, dovico, Valenziani Ippolito, Forlanini cav. uff. Giulio e Fiammingo 


Vittorio. 
Il Segretario 


U. CERRETI. 


Società proprietaria COOPERATIVA EDIT. FRA INGEGNERI ITALIANI 
Ing. UGo CERRETI, Redattore responsabile. 


Roma - Stabilimento Tipografico della Società Editrice Laziale 
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Supplemento al n° 2 del 16 gennaio 1909. 
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ORGANO UFFIGIALE DEL GOLLEGIO NAZIONALE DEGLI INGEGNERI FERROVIARI ITALIANI 


GIORNALE DELLE FERROVIE E DEI TRASPORTI IN GENERE 


AI LETTORI. 


Iniziamo con questo numero la pubblicazione di un Sup- 
p'emen'o all Ingegneria Ferroviaria dedica'o esclusivamente 
alla bibliografia dei principali periodici tecnici del mondo che 
pervengono in Redazione e di cui diamo l’elenco. Di quale e | 
«uanta efficacia sia tale pubblicazione non è d’uopo far più . 
paro'a: diremo sol'anto come all’estero esistano parecchie pvb- 
blirazioni dedicate esc!usivamente alla bibliografia tecnica: 


tali sono 


La Revue de l'Ingénieur; 


Le Mois Scientifique et Industriel; 


The Engineering Index; 
The Engineering Digest; 
Der Ingenieur, ecc. 


Onde ottenere opera completa, dividiamo il contenu'o de 
Repertorio Tecnico în tre parti. Le prime due comprenderanno | 
l'indicazione di tutti gli articoli che interessano l'ingegnere in 
genere e il tecnico ferroviario in particolare: di ciascun arti- 
colo elencato diamo : &) i titolo completo; b) il nome dell’ Au- 
tore ; c) il titolo ed il numero del periodico in cui Varticolo 
è comparso. Nella terza parte sono riassun'i î soli ar'icoli 
a'tinenti all'ingegneria ferroviaria, i quali, sia perchè dello 
glesso argomento fu trattato în precedenza nell’ Ingegneria, sia 
perchè di carattere troppo generale, non possono trovare più 
ampia Irattazione nella Rivista Tecnica. 


a) Armamento. 
b) Segnali e comandi a distanca. 


Lema) 


c) Impianti speciali. 
IV — Trazione. 
a) Trazione a vapore. 
b) Trazione elettrica. 
c) Materiale rotabile. 
— Locomozione e trasporti. 
— Rsereizio - Tariffe - Statistica. 


PaRTt:: II. 


— Méecanica generale. 
a) Generatori e motrici. 
b) Apparecchi di sollevamento. 
c) Pampe e compressori. 
d) Macchine utensili. 
TI — Elettrotecnica. 
a) Centrali e macchinario. 
b) Trasporti a distanza. 
0) Diversi. 
III — Costruzioni. 
a) Costruzioni civili. 
b) Materiale da costruzioni. 
IV — Ingegneria Navale. 
V — Ingegneria Sanitaria. 
VI — Metallurgia. 


VII — Economia. 


Salro future eventuali modificazioni che fosse per sugge- 
rirci la pratica, dividiamo il Repertorio Tecnico come segue: 


PARTE I. 


I — Linee ferroviarie - Stazioni. 
II — Costruzioni. 
III — Materiale fisso. 


AFRICA. 


South Atrican Railway Magazine, mens. Johnn- 
nesburg. 


AMERICA DEL NORD. 


Brill's Magazine, mens. Philadelphia. | 

Bulletin ot the Bureau ot Standars, mens. Wa- 
shington. 

Electrical World, sett. New York 

Engineering Digest, mens. New York. 

Engineering Magazine, mens. New York. 

Engineering News, sett. New York. 

Journal of the Franklin Institute, mens. Phi- 
ladelphia. 

Journal ot the United States Artillery, quind. 
Fortellonwse. 

Machinery, mens. New York. 

Mining World, Chicago. 

Railway and Locomotive Engineering, mens, 
New York. 

Railroad Age Gazette, sett. New York. 

University of Colorado Studies, mens. Boulder. 

University of Illinois Bulletin, mens. Urbana. 


AMERICA DEL SUD.. 


Aunales de la Societad Cientifica Argentina, 
mens. Buenos-Ayres. 

Boletin del Cuerpo de Ingegneros de Minas del 
Perù, mens. Lima. 

Ingegneria, quin. Buenos-Ayres. 


PARTE Ill. 


I — Linee ferroviarie - Stazioni. 
II — Costruzioni. 
III — Materiale fisso - Armamento - Segnali. 
IV — Trazione. 
V — Locomozione e trasporti. 


AUSTRIA. 


Elektrotechnik und Maschinenbau, sett. Wien. 

Elektrotechniker sett. Wien. 

Locomotive, mens. Wien. 

Mitteilungen des Vereines fiir die Férderung 
des Lokalbahn und Strassenbahnwesens, 
mens. Wien. 

Osterreischische 
sett. Wien. 

Osterreichische Fisenbahn Zeitung, quind. Wien. 

Zeitsehrift des Osterreichischen Ingenieur-und 
Architekten-Vereines, sett. Wien. 

Zeitschritt fiir Fisenbahnhygiene, Wien. 


BELGIO. 


Alliance Industrielle, mens. Bruxelles. 

Bulletin de l’Asscciation du Congrés Interna- 
tional des Chemins de fer, mens. Bruxelles. 

Electro, mens. Bruxelles. 

Fer et Acier, mens. Bruxelles. 

Moniteur des interéts materiels, sett. Bruxelles. 

Revue bibliographique belge, mens. Bruxelles. 

Revue de l’Ingenieur, mens. Bruxellos. 

Revue Generale des Tramways et de l’Electri- 
cite, dec. Bruxelles. 

Tramway, quind. Bruxelles. 


FRANCIA. 


Annales des Mines. Paris. 
Beton armé, mens. Paris. 
Bulletin de la Société des Ingénieurs Civils de 


Ungarisches Eisembahnbatt, 


| 


France, mens. Paris. 

Bulletin de la Societe internationale des Elec 
ticiens, mens. Paris. 

Ciment, mens. Paris 

Génie Civil, sett. Paris. 

Houille blanche, mens. Grenoble. 

Industrie des Tramways, mens. Parig, 

Ingénieur-Constructeur, trim. Paris. 

Journal des Transports, sett. Paris. 

Mois scientifique et industriel, mens. Paris. 

Moniteur de l’Industrie du Gaz, sett. Paris. 

Moniteur Officiel du Commerce, sett. Paris. 

Portefeuille éeconomique des machines, mens. 
Paris. 

Revue Industrielle, sett. Paris. 

Revue Mineralurgique, mens. Paris. 

Revue Pratique des Industries métallurgiques, 
mens. Paris. 


GERMANIA. 


Annalen tiir Gewerbe und Bauwesen, quind. 
Berlin. 

Archiv. fiir Eisenbahnwesen, mens. Berlin. 

ADR fiir Accumulatoren, Gross-Linchte- 
elde. 

Elektrische Kraftbetriebe n. Babnen, sett. Mu- 
nich. 

Elektrotecnische und poytechnische Rundschau, 
sett. Potsdam. 

Elektrotechnischer Anzeiger, sett. Rerlin. 

Ingenieur, quind. Berlin. 

Schiffbau, quind. Berlin. 
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Tonindustrie Zeitung, Berlin. 
Verkehrstechnische Wocho, sett. Berlin. 


sett, mens. Wiesbaden. 
Zeitschrift fiir Kieinbahnen, mens. Berlin. 


INGHILTERRA. 


American Machinist., sett. London. 

C'assier'8 Magazine, mens. London, 

Coal and Iron, sett. London. 

Colliev Guardian, sett. London. 

Electricitv, sett. London. 

Electrical Magazine, mens. London. 

Elettrical Rewiev, sett. London. 

Engineer, sett. London. 

Engineering, sett. London. 

Great Western Railway Magazine, mens. Lon- 
don. 

Light Railway and Tramways Journal, sett. 

ondon. 

Locomotive Journal, mens. London. 

Locomotive Magazine, mens. London. 

Proccedings of the Institution of Mechanical 
Engineers. London. 

Railway Engineer, mens. London. 

Railway News, sett. London. 

Railwav Times, sett. London. 

Tramway and Railway World, mons. London. 

Transaction of the Institution of Civil Engine- 
ers ot Ireland. Dublin. 


ITALIA. 


Roma. 


Milano. 


Roma. 


Roina. 


Roma. 


Architetti Italiani, quind. Roma. Gaz, mens. Venezia. 


Atti del Collegio degli Ingegneri ed Architetti, | Giornale dei trasporti, sett. Roma. 
“| Giornale dei Lavori Pubblici e delle Strade Buletin des Transports intenationaux par che- 
Ferrate, sett. Roma. 

Giornale del Genio Civile, mens. Roma. 
Industria, sett. Milano. 
Ingegneria Moderna, Napoli. 
Legno, quind. Milano. 
Meccanica, mens, Torino. 
Monitore dell’Industria e del Commercio, Milano. | Firenze. 


Milano. 

Atti del Collegio Veneto degli Ingegneri, Ve- 
nezia. 

Atti dell'Associazione elettrotecnica italiana, 
mens. Milano. 

Auto d'Italia, quind. Milano. 

Bollettino dei trasporli e dei viaggi in ferrovia 
quind. Milano. i 


REPERTORIO TECNICO 


PARTE LI. 


I. — LINEE FERROVIARIE - STAZIONI. 


Caracas electric tramways. Tramway and Railway World, 5 no- 
vembro 08 — Vol. 24, n° 23. 

Gardenville yard of the New York Central Lines. Engineering 
Record, 7 nov. 08 — Vol. 58, n° 19. 

Glascow central station extension, D. A. Matheson. Railway News, 
14 nov. 08 — Vol. 90, n° 2841. 

Moxican Pacific Ry. Railway News, 27 novembre 08 — Vol. 90, 
n° 2:43, 

New underground railroad through Berlin. Kadway Gazette, 27 no- 
vembre 08 — Vol. 40, n° 22. 

Prima ferrovia nel Montenero. A. Baldacci. Rivista Marittima, 
ott. 08 — An. XLIII, n° 10. 

Section-spécimen du chemin de fer suspendu à Berlin. Bulletin du 
Congrés des Chemins de fer, nov. 08 — Vol. 22, n° 11. 

Track superstructure in tunnels. Railway Gazette, 20 nov. 08 — 
Vol. 45, n° 21, 

Tramwavs of Caracas. Light Railway and Tramway Journal, 6 no- 
vembre 08 — Vol. 19, n° 414. 

Waterloo station enlargement. Railway News, 5 dic. 08 — Vol. 90, 
n° 2id4. 


'II. — COSTRUZIONI. . 
Crossing of Svdney harbour. Railway Gazette, 4 dic. 08 — Vo- 


lume 45, n° 25, 

Emploi des cendres de locomotives pour le entretien des talus de 
tranchées. W. Bauer. Bulletin du Congrès des Chemins de fer, 
nov, 08 — Vol. 22, n° 11. 

Lancage des ponts au moveu de chalands. Génie Civil, 5 die. 08 
— Vol. 56, n° 5. 

Muchine for boimg rock tunnels. Engineering News, 19 nov. 08 — 
Vol, 60, n° 21. 

Raising the Chicago & Oak Park Elovated Rvy.; Chicago. Engi- 
neering News, 28 ottobre 0S — Vol. 60, n° 18. 

Reconstruction of a portion of the cwm Cerwin Tunnel. Engineer, 
4 dic. 08 — Vol. 96, n° 2762. 

Reconstruction of the Caledonian Railway bridge at Stirling. 


| Bollettino del Collegio degli Ingegneri ed Ar- 
chitetti della Sardegna, Cagliari. 

Zeitschrift fiir Architektur un Ingenieurwesen, | Bollettino del Collegio degli Ingegneri ed Ar- 

chitetti di Genova, Genova. 

Zeitschrift fiir Beleuchtungswesen, sett. Berlin. | Bollettino dell’Associazione fra gli utenti di 
caldaie a vapore, mens. Roma. 

Bollettino della Camera di Commercio e del 
Reale Museo Commerciale, mens. Torino. 
Bollettino di legislazione e statistica doganale 

e commerciale, Roma. 
' Bolletino Finanze, Ferrovie, Industrie, bisett. 


Bollettino-Rivista dell’ Unione Italiana delle 
Ferrovie d'interesse locale e di tramwie, mens. 


Bollettino Società Areonautica Italiana, mens. ' 


Bollettino Ufficiale della Unione delle Camere , 
di Commercic Italiane, Roma. 
Bollettino Ufficiale del Ministero A. 1. C. sett. 


Bollettino Ufficiale del Ministero LL. PP. sett. , 


Bullettin de la Chambre de Commerce Frangaise 
de Milan, mens. Milano, 

Cemento, mens. Milano. 

‘ Contratto di lavoro, Roma. 

Cronaca Ferroviaria. sett. Milano. 

Economista d’Italia, sett. Roma. 

. Economista italiano, sett. Genovw. 

| Elettricista, sett. Roma 

: Elettricità, sett. Milano. 
Energia, mens. Torino. 
Esplorazione Commerciale, mens. Milano. 

Annali della Società degli Ingegneri e degli| Ferrovie Italiane, quind. Roma. 


Monitore Tecnico, dec. Milano. 

Politecnico, mens. |Mtlano. 

Rassegna dei Lavori Pubblici e delle Strade 
ferrate, sett. Roma.(1) 

Rassegna Mineraria, dec. Torino. 

Rassegna Tecnica Pugliese, Bari. 

Rivista d’Artiglieria e Genio, mens. Roma. 

Rivista del Touring, mens. Milano, 

Rivista d'Ingegneria Sanitaria, quind, Torino. 

Rivista Italiana dell» comunicazioni e dei tra- 
sporti, quind,° Roma. 

Rivista Marittima, mens. Roma. 

Rivista Tecnico-Legale, Roma. 


NORVEGIA. 
: Elektroteknisk Tidsskrift, Kristiania. 


PORTOGALLO. 


Annars Scientificos da Academia Potytechnica 
do Porto. Coimbra. 
i Gazeta dos Caminhos de Ferro. sett. Lisboa. 


SPAGNA. 


Construecion Moderna. quind. Madrid. 
Energia Electrica, quind. Madrid. 

(raceta de los Caminos de Hierro, sett. Madrid. 
Industria e' Invenciones, sett. Barcellona. 
Revista de Obras Publicas, sett. Madrid. 

| Revista Tegnologico-industrial, mens. Barcel- 
lona. 


i SVIZZERA. 


min de fer, mens. Berne. 
Bulletin Technique de la Suisse romande, dec. 
Lausanne. 


| {1) Col 1° Gennaio 1909 la assegna n'è fusa con 
.lw Zivista Generale delle Ferrorie e LL. PP. sett. 


Engineering, 4 dic. 90. — Vol. 96, n° 2240. 
Simplontunnel und seine Banschwierigkeiten. Glasers Annalen fir 
Gewerbe und Banwesen, 15 nov. 08 — Vol. 93, n° 10. 

Tunnel of the New York, New Haven and Harford Railroad at 
Providence. Engineering Record, © nov. 08 — Vol. 58, n° 19. 
Wabresh locomotive terminal at Decatur. Kailway Gazette, 20 no- 

vembre 08 — Vol. 45, n° 21. 


III. — MATERIALE FISSO. 


A) ARMAMENTO. 


Atelier de brovage pour la preparation du ballast. Portefewille des 
machines, nov. 08 — Vol. 7, n° 365. 

Method of reporting and studyng rail failures on the Harriman 
lines. Railway Gazette, 27 nov. 08 — Vol. 45, n° 22. 

Rail joint. Railway News, 14 nov. 08 — Vol. 90, n° 2341. 

Résultats d’essais d'un rail de 100 livres. G. B. Waterhouse. Bul- 
letin du Congrès de Chemins des fer, nov. 08 — Vol. 22, n° 11. 

Usure ondulatoire des rails. C. Wilson, Industrie de Tramways et 
Chemin8s de fer, sett. 08 —- Vol. 2, n° 9. 


b) SEGNALI E COMANDI A DISTANZA. 


Audible signals for locomotives. Railway News, 7 nov. 08 — Vol. 90, 
n° 2:40; Railway Times, 21 nov. 08 — Vol. 94, n° 21. 

Enclenchement des aiguillages et des signaux au moyen du « Bolt 
lock ». W. H. Arkenburg. Bulletin du Congrès des Chemins de 
fer, nov. 08 — Vol. 22, n. il. 

Gardiner system of track signalling. Railway News, 28 nov. 08 — 
Vol. 90, n° 2:343. | 

Improvements in railway signalling. A. Gardiner. Railway News, 
14 nov. 08 — Vol. 90, n° 2:41. 

Interlocking switchstand tor outlving switches. Engineering News. 
12 nov. 08 — Vol. 60, n° 20. 

Rebuilding an interlocking plant. Kailway Gazette, 13 nov. 08 — 
Vol. 45, n° 20. 

Seîiales eléetricas y el movimiento de los cambos de via en los 
ferrocarriles. Gaceta de los Caminos de Hierro, 13 nov. 08 — 
Vol. 53, n° 2711. 

Universal Auto-Combiner. Railway Gazette, 6 nov. 08 — Vol. XLV, 
n° 19. 


C) IMPIANTI SPECIALI. 


Elektrische Licht und Kraftanlagen im Anschlufs an das Kraftwerk 
Altona und der Betriebs und Werkstatton Bahnhof ohlsdorf. 
Glasers Annalen fiir Gewerbe und Banwesen, 15 nov. 08 — Vol. 63, 
n° 10. - 
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IV. — TRAZIONE. 


a-b) TRAZIONE A VAPORE ED ELETTRICA. 


(‘hemin de fer è conrant monophasé Locarno Pontebrolla-Bigna- 
sco-Fer et acier, nov. 08 — Vol. 4, n° 11. 

Economy in current consumpion. C. J. Spencer. Tramway and 
Railway World, 5 nov. 08 — Vol. 24, n. 23. 

Electrical equipment of the St. Claw tunnel, Grand Trunk Ry. Engi- 
neering News, 19 nov. 08 — Vol. 60, n° 21. 

Electrification du chemin de fer de New York, New Havon ct 
Hartford. Electro, nov. 08 — Vol. 7, n. 11. 

Electrification of the St. Clair Tunnel. Railway Gazette, 27 nov. 08, 
— Vol. 45, n, 22. 

Elektrisch Betriebene Bahn Martigny-Chatelard.S. Herzog. Elektri- 
eg und politechnische Rundschau, 5 dic. 08 — Vol. 25, 
n° 49. 

Elektrische Bahn durch die innere Stadt. H. Schreiber. Elektro- 
techniker, 10 nov. 08 — Vol. 22, n° 91. 

« Shortt » train speed recorder. Railway Gazette, 13 nov. 08 — 

Vol. 45, n° 20. 

Study of rail pressures and stresses in track produced by different 
tvpes of steam locomotives on curves. È. E. Stetson. Enginee- 
ring News, 22 nov. 08 — Vol. 60, n° 22. 

Traccién electrica 4 recuperation. Gaceta de los Caminos de hierro, 
24 nov. 08 — Vol. 53, n° 2715. 

Truccion electrica y ferrocarriles de vapor. Revista de Obras Pu- 
blicas, 26 nov. 08 — Vol. 56, n° 1871. 

Traction è unité multiples. Electro, nov. 08 — Vol. 7, n° 11. 

Traction électriquo par courant alternatif simple en Furope. Che- 
min de fer Locarn-Pontebrolla-Bignasco. Bulletin du Congrès 
des Chemins de fer, nov. 08 — Vol. 22, n° 11. 


c) MATERIALE RUTABILE. 


Appareil de traction. A. Stuckl. Bulletin du Congrés des Ohemins 
de fer, nov. 08 — Vol. 22, n° 11. 

Automotrices couplées du chemin de fer électrique do Blankenese 
à Ollsdorf par Hambourg. A. Le Vergnier. Génie Civil, 7 novem. 
bre 08 — Vol. 54, n° 1. 

Beech Grove shops of the big four. Railway Gazette, 13 nov. 08 — 
Vol. 45, n° 2), 

Durée et usure, d'après les parcours effectués, des parties essen- 
tielles du matériel roulant, avant leur remplacement. M. Stahl. 
osi des tramways et Chemins de fer, ott. 08 — Vol. 2, 
n° 19. 

Four cylinder compound locomotive, Hungarian State Railways. 
Engineer, 27 nov. 08 — Vol. 106, n. 2761. 

Great 3. orthern royal saloon. Railway Times, 5 dic. 0% — Vol. 94, 
n° 259. 

Locomotive compound Mallet du Chemin de fer de Hedjaz. Génie 
Civil, 5 die. 08 — Vol. dé, n° 3. 

Neuer Wasserabscheider filtr Lokomotivkessel. Werkenrstechnische 
Woche, 14 nov. 08 — Vol. 3, n° 7. 

New compound locomotives, Servian State Railways. Railway Ga- 
zette, 4 dic. 08 — Vol. 45, n° 23. 

New locomotive shops of the London & South Western Ry at 
Rastleigh. Failway News, 5 dic. 98 — Vol. 90, n° 2344. 

New Pullman train-de-luxe L. B. & S. C. R. Railway Gazette, 
6 nov. 08. Vol. XLV, n° 19. — Railway Times, 7 nov. 08 — 
Vol. 94, n° 19. 

New types of broad gauge under frames and bogies. Engineer, 
20 nov. 08 — Vol. 106, n° 2760. 

New West Coast Joint Stock. Railway News, 21 nov. 08 — Vol. 90, 
n° 2342. 

Origine de deéfauts intenses des bandages. Bulletin du Congrès des 
Chemins de fer, nov. 08 — Vol. 22, n° 11. 

Paris-Lvon-Méditerranée automotor vehicles with motor on sepa- 
rate track. Railway News, 14 nov. 08 — Vol. 90, n° 2431. 

Perfomance of storage-battery motor cars on the Palatinate Railways. 
A. Giesler. Engineering News, 5 nov. 08 — Vol. 60, n° 19. 

Sellers” nonlifting 1908 injector. Ratlway Gazette, 13 nov. 08 — 
Vol. 45, n° 20). 

Six coupled locomotive for the North Brabant Railway. Enginee- 
ring, 27 nov. 08 — Vol. 86, n° 22:39. 

Twolwe-well Mallet compound locomotive for North China. Rail- 

way Gazette, 13 nov. 08 — Vol. 45, n° 20. 

Verbund lokomotive auf den amerikanischen Eisenbahnen. Wer- 
kehrstechnische Woche, 7 nov. 08 — Vol. 3, n° 6. 

Voitures en acier du « Pennsylvania Railroad ». Bulletin du 
grès des Chemins de fer, nov. 08 — Vol. 22, n° il. 

Voiture double è accumulatours des Chemins de fer de l’Etat Prus- 
sien. Electro, nov. 08 —— Vol. VII, n° 11. 

Wagons de grande capacité pour les chemins de fer è grand écar- 
tement de l’Inde. Bulletin du Congrès des Chemins de fer, no- 
vembre 08 — Vol. 22, n° 1l. 

Wajching and filling locomotive boilers with hot water. Aailway 
Gazette, 20 nov. 08 — Vol 45, n° 21. 

Joung rotary valve and gear for locomotives. Kailway Gazette, 
27 nov. 08 — Vol. 45,7n0 22. 


Con- 


V. — ESERCIZIO - TARIFFE - STATISTICA. 


British Railways in 1907. Rawway Times, 7 nov. 08 — Vol. 94, 
no 19. 

Diagrams of train movements at stations. Engineering News, 5 nu- 
vembre 08 — Vol. 60, n° 19. 


Estatistica de 1907 das linhas do sul e sueste. Gaceta dos Caminhos 
. de Ferro, 16 nov. 08 — Vol. 22, n° 502. 

Isteine schwebcbahn hinsichtlich des tarifes und der Linienfithrung 
einer Stand bahn itberlegen? Werkrtechnischer Woche, 28 .no- 
vembre 0S — Vol. 3, n° 9. 

Legal, economie and accounting principles involved in the judicial 
determination of railroad passenger train. M. H. Robinson. 
Failway Gazette, 13 nov. 08 — Vol. 45, n° 20. 

Limite inferiore delle tariffe pei trasporti forroviari. Elettricista, 
12 nov. 08 — Vol. 831, n° do, 

Motorwagen-betrieb der Vereinigten Arad Csanader Eisenbahnen. 
D. omR0E: Verkehrstechnische Woche, 14 nov. 08 — Vol. 33, 
n° 0-7. 

Oesterreichischen Bahnen niederer Ordnung. Mitteilungen des verei- 
nes fir die Firderung des lokalbah- und Strassenbahnwesens, 
ott. 08 — Vol. 16,.n° 10. 

Projet de loi relatif aux voies ferrdes d' intérét local. Industrie des 
Tramways et des Chemins de fer, sett. 08 — Vol. 2, n. 9. 
Rachat de l’Ouest francais.C. Colson. Bulletin du Congrès des Che- 

mins de fer, nov. 08 — Vol. 22, n° 11. 

Resultats de l’électrification du « New York Central Railroad ». 
W.J. Wilgus. Bulletin du Congrès de Ohemins des fer, nov. 08. 
— Vol. 22, n° 11. 

Rheinschiffahrts Verkehr tiber die hollindische Greuze in. Jahre 
1907. Verkehrstechnische Woche, 14 nov. 08 — Vol. 83, n° 7. 

Steam brakes. The Locomotire, 14 nov. 08 — Vol. 14, n° 195. 


VI. LOCOMOZIONE E TRASPORTI. 


Automobiles Bugatti. Génie Civil, 7 nov. 08 — Vol. 54, n° 1. 

Automobiles Siemens-Schuckert. Fer et Aoter, ott. 08 — Vol. 4 
n° 10. 

Belt conveyors for shipping coal. Engineer, 27 nov. 08 — Vol. 10%, 
n° 2761. 

General urban and inter-urban transportation and railless electric 
traction. F. Douglas Fox. Engineer, 20 nov. 08 — Vol. 108, 
n° 2760. | 

Influenza dei motori ad essenza nell’industria dei trasporti. Moni- 
tore Tecnico, 10-20 nov. 08 — Vol. 14, n° 81-32. 

Motor-car show at Olimpia. Engineering, 20-27 nov. 08 — Vol. 86, 
n° 2238-39. 

Narrow-gauge railway for a gas works. Engineer, 20 nov. 08 — 
Vol. 106, n° 2760. 

Navigazione interna nella valle del Po. M. N. Mocenigo. Rivista Ma- 
rittima, nov. 08 — Vol. 41, n° 11. 

New elektrische Fohrzeuge fiir strassenbahnen. Werkehrstechnische 
Woche, 14 nov. 08 — Vol. 3, n° 7. 

New SIOE mine locomotives. Mining World, 7 nov. 08 — Vol. 29, 
n° 19. 

Nouvelle voiture automotrice sur rails. Revue Industrielle, 5 di- 
cembre 08 — Vol. 39, n° 49. 

Six-cylinder 20 HP siddeley motor car. Engineering, 6 nov. 08 — 
Vol. 86, n° 2236. 

Saul fiume Dniepez e sulla sua navigazione. Ing. C. Valentini. Gior- 
nale del Genio Civile, sett. 08 — Vol: 46, n° 9. 

Transports agricoles sur les Compagnies du P.L.M., d'Orléans et 
de l’Est. Journal des transports, 14 nov. 08 — Vol. 31, n° 46. 


PARTE II. 
I. — — _—MECCANICA GENERALE. 


a) MOTRICI E GENERATORI. 


Considération sur les turbines. Kevue Industrielle), 1-28 novembre, 
5 dic. 08 — Vol. 39, n° 47, 48, 49. 

Design of an english high speed Stoam Engine. Ph. Bellows. 
American Machinist, 7 nov. 08 — Vol. 31, n° 43. 

Etude des parois du cylindre d’un motenr à gaz au point de vue 
de leur température. Revue Industrielle, 21 nov. 08, — Vol. 39 
n° 47. . 

Fatal boiler explosion at the C. GR. electrical generating sta- 
tion. Capetown passenger yard. South African Railway Maga- 
zine, nov. 08 — Vol. 2, n° 8. 

Lanz Locomobile. Engineer, 4 dic. 08 — Vol. 96, n° 2762. 

Lietzenmayer crude-oil engine. Engineering, 13 nov. 08 — Vol. 86, 
n° 2237. 

Mechanical efficiency of marine enginos. Engineer, 13 nov. 08 — 
Vol. 106, n° 2750. 

Motori a combustione interna. Industria, 22-29 nov. 08 — Vol. 22, 
n° 47, 48. 

New gas driven rolling mill plant at Morsend Works. Engineering, 
27 nov. 08 — Vol. 86, n° 2239. 

Some possibilities of the gasolene turbine. F. C. Wagner. Enginee- 
ring News, 25 nov. 08 — Vol. 60. n° 22. 

Sul calcolo delle turbine a vapore. Ing. (+. B. Dall’Armi. Rivista 
Marittima, ott. 08 — An. XLI, n° 10) 

Sul tiraggio dei focolai delle caldaie a vapore. Monitore tecnico, 
20 nov. 08 — Vol. 14, n° 32. 

Verhalten der Turbine bei verschiedemer Belastung. Zestechrift 
der (isterr. Ingenieur und Architekten vereines, 6-13 nov. 08 — 
Vol. 60, n° 45, 46. 

Versuche an einen Dieselmotor. K. Kobes. Zeitschrift des bsterr. 
ingentieur und arkitekten-vereines, 29-27 nov. 08 — Vol. 40, 
n° 47, 48. 


Verticaler viercylindriger Gasmotor. S. Herzog. Elektrotechknische 
und polytechnische Rundschau, 21 nov. 08 — Vol. 25, n° 47. 
7500 

und polytechnische Rundschau, 14 nov. 


db) APPARECCHI DI SOLLEVAMENTO. 


Economy and work of lifting magnets. E. F. Lake American Ma- 
chinist, 14 nov. 08 — Vol. 31, n° 44. 

Elektrische Flaschenziige. Elektrotechniker, 25 nov. 08 — Vol. 27, 
n° 22. 

Grna de vapor de 15 toneladas para las obras del puerto de Ca- 
stellon. Revista Tecnologico-Industrial, ott. 08 — Vol.81, n° 10. 

Twin-screw floating-cranes. Engineering, 13 nov. 08 — Vol. 46, 
no 3387. 

25 ton. travelling wharf-crane at Smith’s docks, South Bank-on-tees. 
Engineering, 20 nov. 8 — Vol. 86, n° 2238. 

c) POMPE E COMPRESSORI. 

Centrifugal air compressore. Engineering News, 19 nov. 08 — Vo- 
lume 60, n° 21. 

Complete line of German air compressor. American Maokinist, 
21 nov. 08 — Vol 31, n° 46. 

Controlling the output of the air compressor. F. Richards. Engi- 
neering News, 5 nov. 08 — Vol. 60, n° 19. 

Pompe pour l’élévation"des eaux vannes d’egout. Revue Industrielle 
14 nov. 08 — Vol 39, n° Hi. 

Test of four 35.000.000 gal., A Pumpine units at Pitts- 
burg. Engineering News, 26 nov. 08 — Vol. 60, n° 22. 


— Vol. 25, n° 46. 


d) MACCHINE UTENSILI. 


Bascule Mevick pour transporteur è courroio. Kevue Industrielle, 
14 nov, 08 — Vol, 39, n° 16. 

Bateman topspeed rail planer. Aailway News, 14 nov. 08 — Vo- 
lume 90, n° 2341. 

Duplex horizzontal boring drilling, tapping and milling-machine. 
Engineering, 20 nov. 08 — Vol 86, n° 3298, 

Large vertical, cylinder boring machine. American Machinist, 
28 nov. 08 — Vol. 81, n° 46. 

Riveuse portative électro-hydraulique des atéliers Oerlikon. Génie 
Civil, 28 nov- 08 — Vol. 54, n° 4 

Trasportable elektro-hydraulische Nietmaschine. H. Spillmann. 
Schiffbau, 25 nov. 08 — Vol 10, n° 4, 

Transportable elektro-hydraulische Nietmaschine Zettschrift der vster. 
Ingenieur und architekten vereines, 27 nov. (8 — Vol. 40, n° 48. 


II. — ELETTROTECNICA. . 


G) CENTRALI E MACCHINARIO. 


Exhaust steam power plant. Electrical Review, 20 nov. 08 — Vo- 
lume 68, n° 1617. 

Fonctionnement des transformateurs en parallele. Génie Civil, 21 no- 
vembre 08 — Vol. 54, n° 3. 

Hvydro-electrical plant in British Columbia. Engineer, 6 nov. 08 — 
Vol. 94, n. 2758. 

Impianto dell’Anza. Elettricità, 26 nov. 08, — Vol. 31, n° 22. 

Renforceur de chfte. A Blanchet. Howuslle Blanche, nov. 08 — Vo- 
lume 7, n° 11. 

Usine hydro-électrique de Colliersville. Howslle Bianche, nov. 08 
— Vol. 7, n° 11. 

Zusatziransformatoren der Hochspannungsanlage in Karlstadt. 
E. Fi ila Elektrotecnik und Maschinenbau, 8 nov. 08 — Vol. 24, 
n° 40. 


c) DIVERSI. 


Accumulatore Edison. Industria, 22 nov. 08 — Vol. 22, n° 47. 

Edison akkumulator. Elektrotekniek Tidsskrift, 28 nov. 08 — Vo- 
lume. 21, n° 33. 

Exposition internationale des applications de l’électricité a Marseille. 
Electro, ott. 08 — Vol. 7, n° 10. 

Closurefof the Charles River dam. E. C. Scherman. Engineering 
News, 5 nov. 08 — Vol. 60, n° 19. 

Combined concrete and steel I bridge Momoe St. Brookland. 
D. C. Engineering News, 29 ott. 08 — Vol. 60, n° 18. 

Construction of a reinforced concrete intercepting sewer. Engi- 
neering Record, 7 nov. 08 — Vol 58, n° 19. 

Construction of the Pathfinder dam. E. H. Baldwin. Engineering 
Kecord. 7 nov. 08 — Vol, 58 n° 19. 

Construction on the Pathfinder dam. Engineering News. 29 ott. 08 
—Vol. 60, n° 18. 

Dulzura conduit of the Southern California Mountain Water Co: 


extension of S. Diego water Supply. M. O) Shanghnessvy, ' 


Engineering News, 22 nov. 08 — Vol. 60 n° 22. 

Method of calculating. stresses forthe black well’s Island bridge, 
as used in boller and Hodge's recomputation. Engineering News. 
19 nov. 08 — Vol. 60 n° 21. 


-Turbo-alternatoren fiir Buenos-Ayres. Elektrotechnische ' 
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MovableZdams and lock at the power plant on the Chicago drai- 
nage canal. Engineering News, 12 nov. 08 — Vol. 60, n° 20. 
Notes sur les appareils de dilatation des ponts. A. Nachtergal. 
Fer et Acier, ott. 8 — Vol. 4, n° 10. 

Nouveau port de Fremantle. Génie Civil, 7 nov. 08 — Vol 54, n° 1. 

Port of Bristol and its goods stations and depots. R. A. Stradling. 
Railway News, 27 nov. 08 — Vol. 90, n° 2343. 

Strees in the blackwell’s Island bridge under full specified loading. 
Engineering News, 9 nov. 08 — Vol. 60 n° 21. 

Waterworks and sewerage of Monterelf. (Messico) Engineer, 6-13-20 
nov. 08 — Vol. 94, nn. 2758, 2759, 2760, 


III. — COSTRUZIONI. 


a) COSTRUZIONI CIVILI. 


Design for a Portland cement plant with a car svstem for trans. 
PONE, materials. Engineering News, 19 nov. 08 — Vol 60, 
n° 21. 

Nuovo ponte sul Po a Piacenza. Monîtore Tecnico, 30 ott. 08 — 
An. 14, n° 30. 

Puente de Talavera. Revista de Obras publicas, 5-12 nov. 08 — 
Vol. 56. n° 1728-1729. 

Specifications and notes on macadam road construction. À. N. 
Johnson. Engineering News, nov. 08 — Vol. 60 n° 19. 

World's largest chimney: 50 >-: 50 6 feet brick stack for the Boston 

& Montana Imelter at great falls, Mont. Engineering News, 
22 nov. 08 — Vol 60; n° 22. 


b) MATERIALI DA COSTRUZIONE. 


Calcolo delle travi inflesse in cemento armato secondo le norme 
ministeriali italiane. Cemento, ott. 08 — Vol. V. n° 10. 


IV. — INGEGNERIA NAVALE. 


Design and building. of modern cargo steamers. S. J. P. Teharlo. 
C'assier'8 Magazine, nov. 08 — Vol. 35, n° 1. 

Design of fast ocean steamers. E. W. De Russett. Cassier'e Maga- 
zine, nov. 08 — Vol. 85, n° 1. 

Development of the modern marine engine. J. W. Reed. Cassier’s 


Magazine, nov. 08 — Vol. 85, n° 1. 
Internal combustion engines for marine purposes. I. Thornycroft. 
l'assier’'8 Magazine, nov. 08 — Vol. 35, n. 1 


Mezzi di raddobbo per navi esistenti nei porti italiani. Ing. Luigi 
Luiggi. Annali, 1 nov. 08 — Vol 23, n° 21. 

Oil burning on board ship. A. Laing Casster'8 Magazine, nov. 08. 
— Vol. 339, n. 1. 

Recent development in the marine steam turbine. R. J. Walker. 
Cassier'8 Magazine, nov. 08 — Vol. 35, n° 1. 

Repair and maintenance of ships. C. H. Hall H. Bunnel. Casster’s 
Magazine, nov. 08 — Vol. 35, n° 1. 

Steam condensing plant for cargo steamers. D. B. Morison. C'as- 
sier'8 Magazine, nov. 08 — 35, n° 1. 


V. — INGEGNERIA SANITARIA. 


Depurazione dell’acqua coll’ozono. Elettricità, 19 nov. 08 — Vol. 31, 
n° 21. 

Epuration des eaux résiduaires. Kevue Industrielle, 7 nov. 08 — 
An. 39, n° 45, 

Usine de clarification et d’ozonation des eaux de la Ville de Cartres. 
Génie Civil. 28 nov. 08 — Vol. 54, n° 4. 

Water supply of Philadelphia. J. C. Trautwine. Journal of the 
Franklin Institute, nov. 08 — Vol. 166, n° òd. 


VI. — METALLURGIA. 


Corazza « Krupp cementata » esuninata al microscopio. Ing. U. F. 
Gregoretti. Rivista Marittimi, nov. 08 — Vol 41, n° 91. 

Industria minerale italiana nel 1907. Rassegna Mineraria, 21 no- 
vembre 08 — Vol. 29, n° 15. 

Fours électriques pour aciéries avec chauffage combiné par rési- 
stence d’inducetion. Electro, ott. 08 — Vol. 7, n° 10. 

Laminage des profilés. S. While Alliance Iudustrielle, dic. 08 — 
Vol. 28; n. 24. 

Laminoir è renversement à commande églectrique de la Georgsma- 
rienhiitte. Fer et Acter, nov. 08 — Vol 4, n° 4. 

Moderne elektrische Schweissung. O. Seffers. FAlekirotechnéscher 
Aneeiger, 12 nov. 08 — Vol. 25, n° 91. 

New steel woorks in the United States. Engineer, 20 nov., 4 dic. 08 
—Vol. 96, n° 2760-62. 


Società proprietaria COOPERATIVA EDITR. FRA INGEGNERI ITALIANI 
Ing. UGO CERRETI, Redattore responsabile 


‘ Roma - Stabilimento Tipogratico della Società Editrice Lasiale 


L’INGEGNERIA FERROVIARIA 5 


L’INGEGNERIA FERROVIARIA 
Giornale delle Ferrovie e dei trasporti in genere 


Snpplemento al n° 5° del 1° marzo 1909 


$ 


i 


E 


E REPERTORIO TECNICO 


PARTE I. 


I. — LINEE FERROVIARIE -- STAZIONI 


Caminho de ferro de Otavi. Garcta dos Caminhos de ferro, 8 dic. 08 
= Vol. 21, n° 23. | 

Chemin de fer électrique souterrain Nord-Sud de Paris - L. Lanave 
- Industrie des tramuay et chemins de fer, nov. 08 Vol. 2, n° 11. 

Edenbam and little Bisham Ry. Loccmotire, 15 dic. 08 — Vol. 14. n° 196. 

Ferrovia dell’Hedjaz. Itassegna dei LL. PP. e delle StraCe ferrate, 29 di- 
cembre 08 — Vol. 1, n° 35. 

G. W. Ry. improvements at the Iaddington terminus. Railicay Neus, 
12 dic. 08 — Vol. 90, n° 2545, 

Improvement at Aylestwy Joint Station. Railway Engineer, genn 09 
- Vol. 30, n° 348. 

Rail and water freight terminal at Bristol, Great Westerri Ry. Eng. - 
neering News, 10 dic. 08 - Vol. 60, n° 24. 

Reconstruction of portion of the Candian T'acific Ry. Engineer, 25 di- 
cembre 08 - Vol, 106, n° 2705. 
Schweizerischen Kleinbahnen in Jahre 1906 Zeischrift fiir Aleinbahnen 

dic, 08 - Vol. 15, n° 12, 
Simplon route to Italy — /ta/licay Engineer, genn. 09 — Vol. 30, n° 348. 
South Yorkshire joint railway. Railway Gazette, 8 genn. 09 -Vol 46, n°2. 
Wilmelow and Levenshulme new railway. Railcay Times, 9 genn. 09 
- Vol. 95, n° 2. 


II — COSTRUZIONI. 


Arch construction. Locomotire Journal, genn. 09 - Vol, 22, n° 1. 

Bascule bridge on the Chicago and Alton. Ra::cay and Locomotire 
Engineering, genn. 09 - Vol. 22, n° 1. 

Déviation de la ligne du Simplon a Territel. Bulletin de la Suisse Ro- 
mande, 10 genn. 09 - Vol. 35, n° 

Methods emploved in driving alpine tunnels: the Loetschberg tunnel 
W. I. Aines. Engineering News, 31 dic. 08 —- Vol. 60, TE 

Font sur la Maumée (Ohio). Ciment, dic. 08 - Vol. 13, n° 12. 

Proposed structural improvements for the elevated terminal Coop at 
Chicago. Engineering News, 17 dic. 08 — Vol. 60, n° 25. i 

Railway bridge floors. C. Gribble. Cassier’'s Magazine, dic, 08 — Vol. 
3o, n° 2. 

Reconstruction of the Caledonian railway bridge at Stirling. Eng 
neering, 25 dic. 08 = Vol. 86, n° 2243. 

Stabilità du pont de Blackwell's Island è New York. GénieCiril, 26 
dic. 08 - Vol. 54, n° $. 


III. — MATERIALE FISSO. 


* A) ARMAMENTO. 
Cilculo de los cambios de via. Rerista de Ubras publicas, 24-31 dic. 
08 - Vol. 56, nn. 1735-36. 
Plaques tournantes modernes. A/liance Industrielle, genn. 09 - Vol. 
29, n° 1. 
Db) SEGNALI E COMANDI A DISTANZA. 
Blocksignale im Steuerraum der locomotive. E/ektrotecnische Rundschau. 
12 dic, 08 — Vol. 25, n° 50. 
Railway companies and submarine bell signalling Razlicay News. 
9 genn. 09 — Vol. 91, n° 2349, 
c) IMPIANTI SPECIALI. 
Bascules repartidoras. Gaceta de los caminhos de hierro. 8 genn. 09 - 
Vol. 54, n° 2721. 


IV. — TRAZIONE. 


A) TRAZIONE A VAPORE. 

Aplicaciòn & las locomotoras del vapor recalentado à altas temperatu- 
ras. Iterista de Obras Publicas, 17 dic. 08 = Vol. 56, n° 1734. 
Resistencia de los trenos en movimiento, Gaceta ve los Caminos de 

Hierro, 16 dic. 08 — Vol. 53, n° 2718. 

Smoke prevention appliances for locomotives  /tuilicay Nes, 9 gen. 09 

Vol. 91, n° 2349. 
bj TRAZIONE ELETTRICA. 

Bahntechnische forderungen an den elektrischen vollbahnbeticeb. A. Hru- 
schkra. Zeitschrift des istereichische ingenicur und architekten ve- 
reines, 11 dic. 08 = Vol. 40, n° 50. 

Bestimmung des Kraftbedarfs fiir strassenbahnen. F. Block. Zektro= 
technische Rundschau, 31 genn. 08- Vol 26, u° 1. 

Chemin de fer è courant monophasé Locarno-Fontebrolla - Bignasco 
- Fer et Acier, dic. 08 - Vol. 4, n° 12. 

Comparison of the third rail and single phase system of the New York 
Central & New York, New Haven & Harford Railways. Eugeneer:ng 
Ners, 3 dic. 08 = Vol. 60, n° 23. 

Electric locos for railway tranis. Rasliray Engineer, genn. 09 — Vol. 30, 
n° 348, 

Electric traction in St. Clair tunnel of Grand Trunk Railway. Tram- 
vay and Railcay World, 3 dic. 08 = Vol. 24, n° 28. 

Electric traction in the Cascade Tunnel of Great Northern Ry (U. S. A.). 
Railcay Tones, 2 genn. 09 - Vol. 95, n° 1. 

Electrification of the New York Central Ry. Railicay Times, 26 dic. 08 
- Vol. 94, n° 26. 

Elektriske bane Thamshayn-Svorkmo-Lokken. Elektroteknisk Tidsskrift, 
18 dic. 08 - Vol. 21, n. 35. 

Elektrit'erung der Fisenbahn betriebe im Shadtgebiete Wiens. Z/eltro- 
techinker, 25 dic. 08 = Vol. 27, n° 24. 

Elektrisch betriebene Bahn Martigny-Chàteland. E/eltroteeknische Rund- 
schau, 23 die, 08 - Vol. 25, n° 52. 

Spur gearing on heavy railway motor equipments, Engineering Nes, 
17 dice. 08 — Vol. 60, n° 25. 

Traccion eléetrica y ferrocarriles de vapor. Gaceta de los Caminos de 
hierro, 1-8 genn. 08 + Vol. 54, nn. 2720,21. 

Tracciòn monofasica. Energia electrica, 25 dic. 08 - Vol. 10, n° 24, 

Trouble of single-phase heavy traction: changes in the New York, 
New Haven & Hartford R.R. system. W. S. Murray. Engineering 
News, 31 dic. 08 - Vol. 60, n° 27. 

Victoria to London bridge electrification. Ra:lray News, 9 genn. 09 
- Vol. 91, n° 2549. 

c) MATERIALE ROTABILE. 

Accumulator cars of the Prussian State Ry. Tram:y and Railway 
World, 3 dic. 08 — Vel. 24, n° 28. 

Améliorations du matérial de la Compagnie d'Orléans. Genie Ciel. 19 
dic. 08 - Vol, 51, n° 7. 

Amerikanische Fisenbahnwagen fiir das Kiushiusystem der Kaiserlich 
japanischen Statshahnen. Glasers Annalen fiir gererbe und baurcesen. 
15 dic. 08 — n° 756 

Articulated compound locomotives. C. I. Mollin. Razlcay Gaxette, 24 
die. 08 — 1 genn. 09 - Vol. 45, n° 26 -— Vol. 46, n° 1. 

Articulated compound locomotives. C. L Mellin. Engineer. 8 genn. 09 
- Vol. 107, n° 2767. 

Articulated Mallet locomotives. C. I. Mellin. Eng:neering Ners. 11 dic. 
0S = Vol 60, n° 24. 

Automotrices è accumulateurs des Chemins de fer de l’Etat prussien. 
Génie Ciril 26 dice. 08 = Vol. 54, n° 8. 

Compound for the Fastern of France. Railray and Locomotive Engi- 
necring. genn. 09 - Vol. 22, n° 1. 

Durée et usure, d’après les parcours effectués, des parties essentielles 
du matériel roulant, avant leur remplacement. M. Sthal, Inaustrie 
des Tram:rays et chemins de fer. nov. 08 - Vol. 2. n° 11. 

Eletric accumulator cars on the Prussian State Ry. /tailcay Times. 
12 dic. 08 = Vol. 94, n° 24. 

Engines for the Associated Lines. Ry. and Locomotire Engineering. dic. 
08 = Vol. 21, n° 12. 

Fortschritte im Bau der schmalspurigen Fahrbetriebsmittel. Ze:tsckr:/1 
fiir Klcinbahn. dic. 08 - Vol. 15 n° 12. 

Frame failures on modern locomotives. F. P. Roesch. Ry. and Locomo- 
tive Engineering. dic. 08 - Vol. 21, n° 12. 

Hedley anti-telescoping device. Raslray Gaxette, 18 dic. 08 — Vol. 45, 


n° 25. 
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Influence of track upon railway vehicles. Ra:lray Ners. 12 dic. 08 — 
Vol. 90, n° 2345. 

London and North-Western Railway and Crewe Works Engineer, 11 dic. 
08 — Vol. 106, n° 2763. 

Maullet articulated compound locomotive for Santo Domingo. Ra?lray 
Gazette, 11 dic. 08 — Vol. 45, n° 24. 

Matériel roulant du Chemin de fer métropolitain de Paris. Portfefewille 
des machines, dic. 08 = Vol. 7, n° 636. 

New locomnotives Eastern Ry of France. Ka:ray Garette, 1 genn. 09 
Vol. 46, n° 1. 

New Royal train. Railray Engincer. gonn. 09 - Vol. 30 n° 348. 

Patent Vacuum brake cilinder with internal ball valve. fa?/ray En- 
gineer. genn. 08 - Vol. 30, n° 348. 

« Pay-as-you enter cars » 7ram:ray and Rail'ray World. 3 dic. 08 = 
Vol. 24, n° 28. 

Petroleum residues as fuel on the Roumanian Railway Engineer, 25 
dic. 08 — Vol. 106, n° 2765. 

Polar coupler on ohe Pennsylvania = Ztaery and Locomotive Enginee- 
ring. genn. 09 - Vol. 22 n° 1. 

Seventy-ton el ctric traverser. Engineer. 8 genn. 09 + Vol. 107, n° 2767. 

Southern Belle Express. Engineer. 8 genn. 09 — Vol. 107, n° 2767. 

Southern Pacific air brake tests. Ra/lray Gazette, 1 genn 09- Vol. 46, n°7. 

System for automatically preventinz excessive speed at curves and other 
dangerens places. Railcay Ners, 26 dic. 08 - Vol. 90, n° 2347. 

Tramway rolling stock - Zugth Ra:licay and Tramicay Journal, 
4 die. 08 - Vol. 21, n° 418. 

Twelve weeled duplex tank locomotive, Nitrate Ry Co. Chili. Engeneering 

1 genn. 09 — Vol. 87, n° 2244, 

Vorjahuge Zusammenkunft der Railway Master Car Builder's und Rail- 
way Master Mecanics Association und die sich anschliesseude Aus- 
stellung von Werkzeugmaschinen. Glase's frir Gererbe und Bau sen 
1 genn. 09, n° 757. 

Wheel base of railway rolling stock. R. R. Atkison. Railraiy and Lo- 
comotive Enyineering. genna. 09 - Vol. 22 n° 1. 

Work of superheated and compound locomotives Ch. R. King Enymeer. 
25 dic, 08 + Vol. 106, n. 2705. 


V. — LOCOMOZIONE E TRASPORTI. 


Avantages et inconvenientz des autobus, leur resultats d’exploitation. 
M. Mauclère. Industries des Tramways et Chemins de fer, nov. 08. 
= Vol. 2. n° 11. 

Berlin Trasportation Museum. Zocomotire, 15 dic. 08- Vol 14.n° 196 

Improvement of the Detroit River for navigation, Engineering News, 
17 dic. 08 — Vol. 60, n° 25. 

Modern floating hotel. J. Grundmam. Cassier's Magazine, dic. 08 — 
Vol. 35, n° 2. 

Recent developments in motor vehicles for industrial purposes. H. W. 
Pevres. Ewginecring Magarine, dic. 08 = Vol. 36, n° 3. 

Sulle condizioni di sicurezza dei reciplenti adibiti a trasporto dei gas 
compressi. S. Bertolio. Rassegna Meneraria, 21 dic. 08, 11 genn. 
= Vol. 29, n° 18 — Vol. 80, n° 2. 

T-mpoerley transporters. £wgyineering, 8 genn. 09 + Vol. 87, n° 2245, 

Traction par locomotives è benzine dans les travaux souterrains des 
mines. M. Aubrun. Annales des Mines, 1I serie, tom. XIV, 7 pub- 
blicazione. 

Us: and perfomance of belt conveyors. W. Bocecklin. Engineering Ma- 
gaxine, dic. 08 — Vol. 836, n° 3. 

U3s3 of the motor omnibus in Europe. Engineering Nes, 31 dic. 08 — 
Vol, 60, n° 27. 


VI. — ESERCIZIO - TARIFFE - STATISTICA. 


British railways in 1908. /Wadrys News, 2 genn. 09 — Vol. 95, n° 1. 

Changes of american railway ownersthip or control in 1908. /'ai0ay 
Gaxette, 8 genn, 09 — Vol, 46, n° 2. 

Finanziellen ergebnise der vom Staate fiir Rechnung der Figentiimer 
betriebenen Bahnen in den Jaheren 1807-1906. Osterreichishe Ei- 
senbaln Zeitung, 14 dic. 08 - Vol. 31 n° 33, 

Insresos de los ferrocarriles espanoles en 1907, Gaceta de lo Cuminos 
de hierro, 24 dic. 08 = Vol. 53, n° 2710. 
Nationalisation of railways. C. S. W. Porown. 

dic. 0S — Vol, 35, n° 2. 

New-Zeland Governement railways. Enginceriny, 8 genn. 00 — Vol. 87, 
n° 2549. 

Orgzanitation des Bahneraltungs-dienstes, Osferreielische  Fisenbahn 
Zeitung, 21 dic. 08 = Vol. 31, n° 33. 


Cussier'g$ Magazine, 


Railway nationalitation. G, Gibb, Lailray Gazette, 18 dic. 08 — Vol. 35, 
n° 25. 

Resultados obtenidos con el empleo de contadores de corriente y otros 
en los carruajes de tranvias. Gaceta de los Caminos de hierro, 16 
24 dic. 08 — Vol. 53, n° 2718-19. 

Review of American annual reports. R. Morris. /tail-ry Gasette, 8 genn. 
09 = Vol. 46, n° 2. 

Southern Pacific air bracke tests. /2uslay Gazette, 18 dic. 08 = Vol, 45, 


n° 25, 


PARTE II. 
I. — MECCANICA GENERALE. 


a) GENERATORI E MOTRICI. 

Coke oven gas engine plant. Engineer, 25 die. 03 — Vol. 106, n° 2765. 

Compound horizzontal engine with Reka Kuston valve-gear. Enginee- 
ring, 1 genn. 04 — Vol. 87, n° 2944. 

Construction und Arbeitsweise grosser gas-motoren. Elel'trotechnische 
ERundschau, 26-31 die. 08 — Vol. 25, n, 52, 53. 

Development of the small steam turbine. C. A. Howard. Engineering 
Magazine, dic. 08 = Vol. 36, n° 3. 

Development of the small steam turbine. C. A. Howard. Engineering 
Magaxine, genn. 09 — Vol. 36, n° 4. 

Emploi des hvdrocarbures extraits des pétroles, des schistes et de la 
houille dans les moteurs è explosion. Gerze Ciril, 26 dic. 08 - Vo- 
lume 54, n° 8. 

Lubrication of bearings. A. L. Campbell. Fryinecring Magarine, dic. 08 
- Vol. 36, n° 3. 

Means and methods for heating the feed water of steam boilers. R. P. 
Boston. Fugineering Mayazine, dic. 03-genn. 09 - Vol. 36, n. 3-4. 

Motor generatoren — Elehtro=fechnisher Anzxeiger. 24 dic. 08 = Vol. 25, 

n° 103° 

Nouvelle théorie des turbinos. ZMb:ille bDlanehe, dic. 08 = Vol. 7, n° 12. 

Quadri statistici diversi degli apparecchi associati al 31 dic. 05-06-07. 
Energia, die. 08 = Vol. 4, n° 12. 

Refrigerating machine and the gas engine. J. H. Hart. Cassier's Maga- 
zine, dic. 08 = Vol. 35, n° 2. 

Régalateur de turbine Glocker- White, Alliance Industrielle, gena, 09 
- Vol. 29, n° 1. 

Surface-condensers for steam turbines. Zugincering, 11 dic. 08 = Vo - 
lume 86, n° 2241. 

Valvole nei motori a scoppio. Merranica, genn. 09 - Vol. 4, n° 133. 

VD) APPARECCHI DI SOLLEVAMENTO. 

Electric travelling gantry crano. /tael'ray and Locomotive Engineering . 
genn. 09 + Vol. 22, n° 1. 

Electrical equipment of cranes. J. B. Duckitt. Flectrical Magaxine, 
15 dic. 08 - Vol. 10, n° 6. 

Equipment electrique des appareils de levage. /eeue Industrielle, 9 gen= 
naio 09 + Vol. 40, n° 2. 

Grue électrique pivotante fixe de 30-10 tonn. du port de Nice. Genie 
Ciril, 9 genn. 09 - Vol. D4, n° 10. 

Grues flottantes à hélices jumelles de 100 cet 60 tonn. du port de Bue- 
nos-Avres. Genie Ciril, 19 dice. 08 = Vol. 54, n° 7. 

Overhead electric travelling cranes. Zu ray Gavette, 1° genn. 09 - 
Vol. 46, n° 1. 

c) POMPE E COMPRESSORI, 

Entstiiubungspumpen des Siemens-Schuckert Werke. Glassers Annalen 
fiir Gercerbe und Bauseren, 15 dic. 08 = n° 756. 

Etude sur les pompes è air. Herwe Industrielle, 19 dic. 08 = Vol. 39, 
n° bl. 

Sewage-pumping plant for the corporation of Carlisle. Engineering, 
8 genn. 04 — Vol. 87, n° 2349. 

Steam turbo high lift pump. Ergye ceerin9, 25 dic. 03 - Vol. 106, n° 2765. 

Twin tandem compound drop-valve winding engine. Engineer, 11 di- 
cembre 08 - Vol. 106, n° 2763. 

d) MACCHINE UTENSILI. 

Machine double à fraiser les rainures. Gorie Cerel, 19 dic. 08 = Vol. 
54, n° 7. 

Marteaux pneumatiques de la S. F. de macchines et d'outillage pour 
l'industrie. Here Industrielle, 12 dice. US - Vol. 39, n° 50. 

Ways and means of producing work in the machine stop. W. Burns. 
Engineering Magazine, die. 08 = Vol. 36, n° 3. 


II. — ELETTROTECNICA. 


a) CENTRALI E MACCHINARIO, 
Economy ot the individual motor drive for machine tools. H.S. Knowl- 
ton. Enyencering Magazine, dic. 08 - Vol. 36, n° 3. 
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Heat losses in powor station. Itail ray Ne rs, 9 gann. 09 - Vol. 91, 
n° 2349, 

Hydro-electric station of the Cataguezas (Brazil) Light & Power Co. 
Electrical Wold, 21 nov. 08 - Vol. 52, n° 21. 

Kinlochleven power scheme. Raél ray Ners, 26 dic. 05 = Vol. 90 
n° 2347. 

Natural and artificial conservation of water power for electrical purpo- 
ses. Journu of the Franklin Institute, dic. 08 — Vol. 166, n° 6. 

Norvegian hidro-electric power scheme. Electricety, 25 dic. 08 — Vol. 
63, n° 1622. 

Service d'étude des grandes forces hydrauliques. Mowille blanche, dic. 03 
Vol. 7. n° 12. 

Some problems in designing the Kern River n° 1 hydro-electric power 
plant. Engencering Neos, 24 dic. 08 - Vol. 60, n° 26. 

Swelish State electric power station at Troll-hattan. Engineering, 18 
dic. 08 — Vol. 80, n° 2242, 

Testing of induction motors, with details of tests on a 3.000 HP 3-phase 
machine — J. W. Rogers. Electrical Mugazine, 15 dic. 08 — Vol. 10 
n° 6. 

») TRASpORTI A DISTANZA. 

Ogfisine ed impianti elettrici per il trasporto di forza della « Società 
Anglo-Romana » Zrdustria, 3-10 genn. 09 — Vol. 23, n° 1,2. 
Ti>rmal conductivity of heat insulators. Engineering, 1 genn. 09 -— 

Vol. 87, n° 2244. 

Voltage loss in alternating current owerhead lines. J. A. Morton. Elec- 

trical Revier, 8 genn. 09 — Vol. 64, n° 1624. 
d) DivERSI 

Application du régulatsur automatique système Thurg, dans les instal- 
lations électriques. Génie Ciril, 12 dic. 08 = Vol. 54, n° 6. 

Electrical engineering, 1908 - Engineer, 1 genn. 09 — Vol. 107, n° 2760. 

Electricity in refrigeration. Journal of the Franklin Institute, dic. 08 
- Vol. 166, n° 6. 

Nuovo metodo per la protezione degli impianti elettrici contro le so0- 
vratensioni. Ing. G. Semenza. Atti detl'A. E. I sett-ott. 08 — Vol. 
12: n°, 

Problemi tecnico-scientifico della telegrafia e della telefonia. Annate, 
15 dic. 08 + Vol. 23, n° 24. 

Series of comparison between electricity and gas. R. E. Neale. Electrical 
Magazine, 15 dic. 08 = Vol. 10, n° 6. 


III — COSTRUZIONI. 


a) COSTRUZIONI CIVILI. 

Calcolo dei solai in cemento armato. M/rista d'Artiglieria e Genio, 
nov. 08 - Vol. 4. 

Cataract dam, Sydney, New South Walls. Engineering Ne'es, 3 dic. 08 
- Vol. 60, n° 23. 

Experimental hydraulic dredge fill dam3 of Gatum, made for the Isth- 
mian Canal Commission. Ergyineering Ne rs, 21 dic. 08 —- Vol. 60 n° 24 

Extract from the annual report of the Isthmian Canal commission. 
Engineering Neres, - 3 dic. 08 - Vol. 60, n° 23. 

Istituti per case popolari in Torino. Rivista d'Ingegneria Sanitaria, 
1 genn, 09 - Vol. 5, n° I. 

Magasin à grains de Tempelhof, près Berlin. A. B. des Chaumes. Génie 
Civil, 12 dic 08 - Vol. 54, n° 6. | 

Obras de riego en los Stados Unilos. Mirista de Obras Publicas, 17 
24-31 dic. 08 — Vol. 56, n. 1734-35-30. 

Plus haute cheminée du monde. Merwe Industrielle, 26 dic. 08 - Vol. 
39: “n 52; 

Progetto del nuovo porto di Milano e suo allacciamento col Po. Moni- 
nitore Tecnico, 30 dic. 08 — Vol. 14, n° 36. 

Puente levadizo sobre el Rinchuelo Zryerieria. 15 dic. 08 - Vol 12, n° 23. 

Removal of Madison Avenue Drawbridge, New York city G, H. Hefele. 
Engineering Nerrs, 31 dic. 08 = Vol. 60, n° 27. 

Report on the foundation and construction of the Gatun dam. Engi- 
neering Ne'rrs, 24 dic. 08 - Vol. 60, n° 24. 

Special structural steel work in the La Salle hotel, Chicago. Engi- 
neering Ne'rs, 3 dic. 08 - Vol. 60, n° 23. 

Support extensibles système Guillery. Cezent. die. 08 - Vol. 13, n° 12. 

Temporary bridge across tho Cornwall canal and the permanent repairs 
to the Canal break. Engineering Nes, 17 dic. 08 - Vol. 60, n° 25. 

D) MATERIALI DI COSTRUZIONE. 

Alcuni moderni materiali da costruzione. Iirista d'Artiglieria e Genio. 
nov. 08 — Vol, 4. 

Blocks de hormigon para construcciones. Iagenieria, 15 nov. 08 = Vol. 
12, n° 21. 


Calcolo delle travi in'lesse in cemento armato secondo le norine mini- 
steriali italiane. Cemento. nov. 08 - Vol. 5, n° 11. : 

Cement works at Southam. Engineer 1-8 genn. 09 - Vol. 107, nn. 
2766-07. 

Collapse of tubes under external pressure. S. E. Slocum Engineering. 
8 genn. 09 - Vol. 87, n° 2245. 

Effets de l’electrolyse sur les constructions en béton armé. Genie Civil 
2 genn. 09 — Vol 54, n° 9. 

Graphic staties of reinferced concrete sections. Engineering, 25 dic. 08 
- Vol. 86, n° 2243. 

Importante dé ‘ouverte dans l’industrie de la chaux et du ciment. Ce- 
ment. dic. 0S - Vol. 13, n° 12, 

Pietra Eternit - Cemento, nov. 08 = Vol. 5, n° 11. 

Testing «+f Portland cement for use in the tropics. Enginering Nerrs 
3 dic. 09 - Vol. 60, n° 23. 

Test of the effect of electric current on concrete Engineering Nere 
24 dic, 08 — Vol. 60, n° 26. 


IV. — INGEGNERIA NAVALE. 


Buque -— dique de la marina alemana. Industria e inrenciones, 9 genn. 
09 — Vol. 51, n° 2. 

Deutsche Schiffbau. Austellung in Berlin vom Mai bis Oktober 1908. 
Zeitschrift des bvsterr. Ingenieur unt Architekten Vereines, 18 dic. 
08 — Vol. 60, n° 5I. 

Dynamics of rolling of a ship, G. Lecnhill. Engineer, 11 dic. 08 - 
Vol. 106, n° 2763. 

Extension of Malta naval dockyard and harbour. Engineering, 1 genn. 
09 — Vol. St, n°224. 

Future of naval engineering. Engineering, 25 die. 08 = Vol. 86, n° 2243, 

Influence of recent development in size and speed of steamships on 
port and harbour accomodation. B. Cunningham. Cussier's Magazine, 
dic. 08 = Vol. 35, n° 2. 

Mrs. Yarrow's New Works on the Clyde. Engineering, 11 dic. 08 — 
Vol. 86, n° 2241. 

Puertos de Hamburgo, Amberes y varios otos de Europa. Irgeniera, 
15 nov. = 15 dic. 08 + Vol, 12, n. 21-23, 

Runde Schiffz. Seitenfenster. Schi/fbax. 9 dic. 08 — Vol. 10, n° 5. 
Schiffskesselreparaturen mittels Acetylen-Sauerstoff-Schweifsung. G/a- 
sers Annalen fiir Gewerbe und Baucesen, 1 genn. 09, n° 757. 
Shipbuilding and marine engineering in 1908. Evgineering, 1 gonn. 

09 - Vol. 87, n° 2244. 

Submarines for the Austro-hungarian navy. Engineer, 8 genn. 09. — 
Vol. 107, n° 2267. 

Verminderung des Schiffsgewichts durch dic Vor schriften des Germa- 
nischen Llovd 1908. F. Jappe. Sck:fbau, 9 dic. 08 = Vol. 10 n° 5. 


V. — INGEGNERIA SANITARIA. 


Habitacion salubre, Construcceion moderna, 30 dic. 08 - Vol. 6, n° 24, 
Manchester Royal infirmary installation. Electrical Rerzew. 11 dic. 08 — 
Vol. 63, n° 1620. 


VI. — METALLURGIA. 


Casting tramway crossing. Exgineer, 8 genn. 09 = Vol. 107, n° 2767. 

Electricity in a belgian steel-works. Electrical Reriee, 25 dic. 08 = 
Vol. 63, n° 1622. 

Employment of suspension railways in ironworks. Engineer, 8 dic. 08 - 
Vol. 106, n° 2764. 

Essai industriel d’électrometallurgie du zinc. Zouille Blanche, dic. 08 - 
Vol. 7, n° 12, 

Industria siderurgica italiana nel momento attuale, Ing. F. Massarelli. 
Politecnico, ott.-nov. 08 —- Vol. 56. 

Laminoir à renversement à communande electrique de la Georgsmarien- 
hiitte Fer et Aczer, dic. 08 —- Vol. 4. n° 12. 

Manufacture and use of high speed steel. O. M. Becker. Cassier's Ma- 
gaxine, dic. 08 — Vol. 35, n° 2. 

Microscopic metallography and its employement in french industry. 
J. Boyer. Engineering Magazine, genn. 09 - Vol. 36, n° 4. 

New steel works in the United States. Engineer, 18 dic. 08 — Vol. 106. 
n° 2764. 

New type of Jig for the separation of metallic ores. Engineering Nes, 
17 dic. 08 - Vol. 60, n° 25. 

New ore-treatment and metallurgical process and their machinery. 
C. C. Christensen. Engineering Magazine, dic. 08 = Vol. 36, n° 3. 

Nouvelle aciérie Thomas des Usines métallurgiques de Burlach. Génie 
Civil, 2 genn. 09 — Vol. 54, n° 9. 
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Sistematic foundry operation and foundry casting. C. E. Knoeppel. 
Engineering Magazine, genn. 09 - 36, n° 4. 

Some American blast furnace plants. Fngineer, 8 genn 09 — Vol. 107, 
n° 2767. 

Titane en metallurgie. Fer et Acier, dic 08 — Vol. 4, n° 12. 


PARTE III. 


COSTRUZIONI. 


Ponte sulla Wear, a Sunderland. — Fnginecring (23 ott. 08) 
Comprende una strada inferiore rotabile ed una strada ferrata a doppio 
binario nel piano superiore; esso è quattro travate di cui tre d'accesso 
di 61 m. d’apertura ed una principale di centro di 108 m. di portata tra 
gli assi dei bilici d'appoggio. Le travate d'accesso sono a graticcio. La 
distanza tra le assi delle travi longitudinali rettilinee semiparaboli- 
che di quest’ultima travata è di 9,50 m : il suo peso complessivo è di 
2.600 tonn. 

Le travi longitudinali sono collegate ad otto tiranti tenuti da quat- 
tro pilastri che sormontano le grandi pile di sostegno della travata cen- 
trale, La trazione esercitata su questi tiranti è equilibrata in ciascun 
pilastro, da un tirante unico, ancorato alla pila di sostegno delle tra- 
vate laterali e che mediante quattro montanti sostiene la travata d'ac- 
cesso corrispondente. L’opera costò 350.000 Ist. e richiese 8.300 tonn. 
di acciaio. 

Il montaggio della travata centrale, a fine di non impedire la con- 
tinuità della navigazione, fu eseguito senza impalcatura. A tal uopo si 
costruirono dapprima completamente le travate d'accesso, quindi fu 
montata la travata centrale sul posto, collegando solidamente il portico 
d'entrata di ciascuna estremità ai correnti delie travate d'accesso stesse 
in modo che ognuna di queste con la metà corrispondente della tra- 
vata centrale, costituisse una travata unica continua posta in equilibrio 
sulle grandi pile di sostegno della travata di centro, di ciascuna riva. 
Tali pile furono fondate all’aria compressa. 


TRAZIONE. 


La resistenza alla trazione dei treni ferroviari. - Procee- 
dings of the Institution of Civil Engineers. (Vol. CLX XI, 1907-1998, 
parte I)) — La determinazione di tale resistenza su tratte rettilinee 
pianeggianti, fu l'oggetto di nuovi ed interessanti esperimentl eseguiti 
dal Carus-Wilson. 

1° La resistenza (in libbre di 0,453 kg. per tonnellata di 1016 kg.) 
dovuta all’attrito dei fusi nei cuscinetti delle boccole è espressa dalla 
formula: 

a 

a) 2.240 A 
in cui a ed indicano rispettivamente i diametri della ruota e del fuso, 
in pollici di mm. 25,4, ed 4 il coefficiente d’attrito variabile, con una 
lubrificazione accurata, in ragione inversa del carico sul fuso, costante, 
con una lubrificazione ordinaria : le variazioni di velocità non influi- 
scono sul suo valore. 

2° La resistenza (in libbre per tonn.) dovuta alla resistenza 
d'attrito che si esercita fra la superficie di svolgimento del cerchione 
delle ruote e le rotaie, è espressa dalla formula: 


| san 
) +) 
)) 2.240 di 


in cui f è una costante che dipende dalla natura delle superficie che 
vengono a contatto e d ìl diametro delle ruote (in pollici). 

3° La resistenza (in libbre per tonn.) dovuta alle ineguaglianze 
dolla via, è espressa dalla formula: 


h 


(V 


c) 2,240 


: La h . neri ai 
in cui il rapporto 7 esprime l’ inclinazione che subisce l'estremità dei 


tronchi di rotaie, Se invece di ammettere che la rotaia riprende la sua 
posizione primitiva tra il passaggio di due assi consecutivi, si suppone 
(ciò che può prodursi in caso di treni a grande velocità) che l’ incli- 
nazione rimanga permanente durante il passaggio del treno, il valore 
numerico della formula (c) dovrà esser diviso per il numero degli assi 
che entrano nella composizione del treno. 


(1) Vedere L'/ngegneria Ferroviaria, 1904, n° 4, pag. 57; 1908, n® 14 pag. 240. 


4° La resistenza (in libbre per tonn.) dovuta alla pressione late- 
rale dei bordini contro le rotaie, è data dalla formula : 


Idi (‘ 


d) : - 
in cui v indica la velocità, e il giuoco tra i bordini e le rotaie e dla 
base rigida del veicolo. Nel caso particolare delle vetture a carrello, la 
formula diviene: 


e) SEE 


în cul re indica il peso dei due carrelli e 3 il peso totale della vet- 
tura compreso quello dei carrelli. 

5° La resistenza dell’aria al movimento (in libbre) è data dalla 
formula: 


1) KuwkV® 


in cui w indica la superficie (in piedi quadrati) esposta proiettata nor- 
malmente alla direzione del vento, W la velocità di marcia oraria (in 
miglia di 1609 m.) e A un coefficiente che varia a seconda della su- 
perficie esterna della vettura di testa. 


CI & 


Tra 1 molteplici merat di cui dispone l'industria moderna per 
diffondere la conoscenza dei suoi srariati prodotti, la pubblicità me- 
diante i cataloghi, che assumono talvolta rero ralore artistico, è la più 
diffusa ed apprezaata, la più efficace per il tecnico e l'industriale. E 
per l'importanza assunta da questo genere di pubblicità, ci iniziamo 
con questo numero la pubblicazione di un cenno dei principali cata- 
loghi ed album che perrerranno agli Tffici di Redazione dell’Inge- 
gneria Ferroviaria. 


CATALOGHI 


* * * 


La Redaction de L’Ingegneria Ferroviaria prie les construeteurs 
et les fabricants des produits sce rattachant à l'industrie des chemins 
de fer, de rouloir bien lui faire parrenir leur cataloques, ainsi que 
les albums, deris, ete, Nous donnerons un reésume des catalogues qui 
nous parrendriont pour mieux faire ressortir les produits cn question. 


**% 


L' Ingegneria Ferroviaria :nrites manufacturers of machinery 
and supplies to forward their latest catalogs, as well as neces. itms 
of sales made and illustrated descritions of news inrentivns or im- 
prorements. 

xs * 

Die Redaktion der Ingegneria Ferroviaria ersucht die Erbauor 
von Fisenbahn- material und maschinen ihre Kataloge, Albums und 
illustrierten Beschrei bungen neuer Construktionen cinzusenden, damit 
cin Ausxug darans îr unserer ZLettschrift reriffentlicht cerden kann. 


Ransomes & Rapier Limited. 32, Victoria Street. S. W. Lon- 
don. Apparecchi di sollevamento, ediz. 1908 — Voluminoso album, di 
252 pag. finemente rilegato, ove sono illustrati e descritti svariati 
tipi di gru a mano, a vapore, elettriche, di ogni potenza e portata, 
fisse ed autolocomobili: ampia parte è serbata alle gru ferroviarie 
fornite a varie Amministrazioni. Termina il catalogo la descrizione di 
alcuni tipi di trasportatori elettrici su cavi aerei, di cabstan, Della stessa 
Ditta è l'altro album relativo all'armaniento ferroriario. Nelle 150 pa- 
gine sono descritti vari tipi di deviatori ed incroci, di serbatoi me- 
tallici idraulici, di gru idrauliche e di pompe, di piattaforme di ogni 
portata e sistema, di carrelli trasbordatori elettrici ed a vapore; di 
ponti ferroviari metallici fissi, mobili ed a battente. Nitide sono le 
incisioni e di interesse è la descrizione di repulsori idraulici di fermata 
nei tronchi morti di binario. Seguono alcune notizie su vagoncini e 
carrelli di speciale costruzione ed impiego. 

Friedman Alex, Vienna. Apparecchi per locomotire : Iniettori. 
Pompe lubrificatrici. Lubrificatori a condensazione. Valvole di riduzione. 
Condutture d’acqua fra locomotive e tender. — Contiene numerose il- 
lustrazioni di accurata esecuzione e di ciascun apparecchio è data la 
descrizione della costruzione, funzionamento e maneggio. 


Società proprietaria Cooprrrativa Ebit. FRA INGEGNERI ITALIANI 
Ing. UGo CERRETI, Redattore responsabile 


Roma - Stab. Tipo-Litcgrafico del Genio Civile, via dei Genovesi, 12 
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PARTE I. 


I. — LINEE FERROVIARIE — STAZIONI. 


Camerton and Limpley Stoke railway. Exyineer. 5 febbr. 09 - Vol. 10%, 
n° 2771. 

Carolina, Clinchficld & Ohio Ry. Engineering News. 21 genn. 09 - 
Vol. 61, n° 3, 

Chauffage et ventilation de la gare centrale de Washington. Revue In- 
dustrielle. 30 genn. 15. febbr. 09 — Vol. 40, n° 5-7. 

Enlargement of Harrow-on-the Ill station. Railway Gazette. 15 genn 
09 - Vol 46, n° 3. 

Fulargement of Waterloo station. Nuilray Times. 23 genn. 09 - Vol. 95 
n° A. 

Hedschasbahn (Damaskus-Urekha). G/lasers Annalen fiir Gewerbe und 
Bautcesen. 15 febbr. 09 — n° 760. 

Lav-out and equipment of stations. Mad/way Times. 16 genn. 09 — 
Vol. 95, n° 3. 

Nice and l.ittoral tramways. Light Railray and Tramway journal 
S gonn. 04 - Vol. 20, n° 423, 

Putney to Hammersmith tramway. Tramuay and Raîlway World 
4 febbr. 09 - Vol. 25, n° 7. 

Railwavs of Australasia, Maslray Garctte. 22 genn. 09 - Vol. 46. n° 4. 

Tramvia dei Castelli Romani. Industria. 7 febbr. 09 - Vol. 23, n° 6. 

Waterloo station enlargement. Nailiray Gasette. 12 febbr. 09 - Vol. 46, 
n° 7. 

Wilmslow and Levenshulme railway. Fugincer. 29 genn. 09 — Vol. 107, 


n° ya 
1I. — COSTRUZIONI. 


Engineering features of the Washington-street tunnel. Engineering. 
15 genn. 09 - Vol. 87, n° 2246. 
Footwalks of tho Blackwell's Island bridge. F. W. Abbott. Eny:ineering 
News, 28 genn. 09 — Vol. 61, n° 4 
Live loads and working stresses in railway bridges. C. Gribble. Cas- 
ster'8 Mugazine. febbr. 09 = Vol. 35, n° 4. 
Methods employed in driving the Loetscheberge tunnel. Raleay Nes, 
23. genn. 09, vol. 91, n° 2301. 
New bridge crossing the Mississippi river at Clinton, Ja: Chicago & 
North {Western Ry. Eugincerings News. 21 genn. 09 - Vol 61, 
Did 
Proposed new tunnel between Genoa and Milan. Engineer. 12 febbr. 09 — 
Vol. 108. n° 2772. 
Revision of line of the Kanawha & Michigan Ry., with unit costs of 
the work. J. A. Stocker. Engineering News. 7 genn. 09 — 61, n° 1. 
Rio Conchos bridge of the Kansas City, Mexico & Orient. W. W, Col- 
pitts. Rail'cay Gascette. 5 febbr. 09 — Vol. 46, n° 6. 


Ill. — MATERIALE FISSO. 


(©) ARMAMENTO. 

Avantages des traversos et des bloes L. H. en ciment arme. Béton 
armé. die. 08 = Vol. 11, n° 127. 

Calculo de los cambios de via. /evista de Obras Publicas. 14-21 genn. 
09 — Vol. 57, n. 1738-30. 

Pennsylvania rail record bams. Railray Gazette. 15 genn. 09 — Vol. 46. 
ti, i 

Permanent way: Natal Government Railways. Ka:ray Engineer. 
febbr. 09 - Vol. 50, n° 349. 

Permanent way. Rascay Engineer. febbr. 09 = Vol. 30, n° 349. 


b) SEGNALI E COMANDI A DISTANZA. 


Block signal and control board : first annual report to the Interstate 
Commerce Commission. Engineering News, 14 genn. V9 - Vol, 6l. 
n° 2. Ratlray Gazette. 29 genn. 09 - Vol. 46, n° 5. 

Essais d'appareils destinés à empéecher le dépassement des signaux è 
l’arret par les trains. Bulletin du Congrès des Chemiens de fer. 
genn. 09 — Vol. 23, n° 1. 

Tipos modernos de senales avanzados y de senales principaies de en- 
trada de estaciòn en Alemania. Revista de Obrus Publicas. 21 genn. 

09 — Vol. 57, n° 1739. 


€) IMPIANTI SPECIALI. 


Pumping plants for Indian railways. Railray Ners, 23 genn, 09. + 
Vol. 91, n° 2351. 


IV. — TRAZIONE. 


Db) TRAZIONE ELETTRICA, 

Brighton railivay electrification. Rafwcay Times. 6 febb. 09 — Vol. 45, 
n° 6. 

Demand for electric operation of steam railway terminals in cities. 
Engineering Nes, 14 genn. 09 - Vol. 61, n° 2. 

Discussion on New Haven electrification. Pa?lray Gazette, 22 genn. (9) 
- Vol. 46, n° 4. 

Electrification de la ligne de Hevsham-Morecambe et Lancaster du 
Midland Railway. E. Uytborck. Bulletin du Congqris des Chemins 
de fer, genn. 09 + Vol. 23, n° 1. 

Electrification of the South London line. Razlray Garette 5 febb. 09 
Vol. 45, n° 6. Engincer, 5 febb. 09 - Vol. 107, n° 2771. 

G. B. Surface conctat system. Fngemeer, 15 genn. 09 — Vol. 107, 
n° 27068. 

Log of the New Haven electrification. W. S. Murray. /tailway Garette, 
lò genn. 09 - Vol. 44, n° 3. 


New York Central Ry. electrification. Tram:ay and Pailcay World, 


7% genn. 09 + Vol. 25, n° 2. 
New York, New Haven and Hartford railway electritication troubles 
Railray Times, 16 genn. 09 - Vol. 95, n° 3. 


Normes et principes d'un service de traction pour l’exploitation élec- 


trique des Chemins de fer Suisses. Bulletin technique de la Suisse 
Romande. 10 febb. 05 - Vol. 35, n° 3. 

Prima ferrovia elettrica della Norvegia. Industria, 14 febb. 09 - 
Nola, 

Railway electrification. P. Dawson. Electrical Rewiev, D febb. 09 — 
Vol. 64, n° 1628. 


Single phase electric railwayvs. Raéleay Times, 16 genn. 09 - Vol VI, 


n° 2350. 
Some actual results of electric railway operation. Rawdray Gaxcette. 
22 genn. 09 — Vol. 46, n° 4. 


Three-wire system for tramways. E. Goulding. Tram:ray and Ratlcay 


World, 7 genn. 09 — Vol. 25, n° 2. 

Trackless trolley traction. Light ARarlways ana Tramirays journal. 
8 genn. 09 + Vol. 20, n° 423, 

1200 volt direct current electric railway. Engineermg Nes. 21 genn. 99 
- Vol. 61, n° 3. 


c) MATERIALE ROTABILE. 


Accumulatorem-doppelwagen fiìr die preussischen stoatbahnen, Elektro- 
technishe Rundschau, 13-20 genn. 09 = Vol. 20, n° 3,4. 

Amerikanische Mallet-Verbund lokomotiven. G/asers 
Gerrerbe una Barwresen, 15 genn. 09, = n° 758. 

Appareil servant è mettre en place les manchons renverses pour l’in- 
candescence par le gaz dans les lanternes des voitures à vovageurs. 
Bulletin du Congrès des Chemins de fer. genn. 05 = Vol. 23, n° 1. 

Articulated compound locomotives. G. J. Mellin. Fngineer. 15 genn. 09 - 
Vol. 107, n° 2765. 

Cast steel frames of the arch-bar tvpe for car truks. Engineering Nere 
7 genn. 09 - Vol. 61, n° 1. 

Données nouvelles, perfectionnements et depenses d’exploitation de 
tramways eélectriques. Industrie de tramirays et chemins de fer. 
dic. 08 = Vol. 2, n° 12. 

Electric locomotives for the Great Nortern. Iailcay Gazette. 22 genn. 
09 — Vol. 46, n° 5. 

Electric railway rolling stock for urban and suburban service. H. M. Ho- 
bart. Rawlway Gazette, 22 genn. 09 - Vol. 46, n° 4. 


Anmnalen  fiir 


Electrical speed indicating and recording apparatus. /tazlvay Garette, 


15 genn. 09 — Vol. 46, n° 3. 
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Ergometre d' inertie de Joseph Doyen et les méthodes dynamomètri- 
ques qui en resultent. Bulletin du Congrès des Chemins de fer, 
genn. 09 - Vol. 23, n° 1. 

Locomotoras de ciuco ejes 1c0pIa408 Gaceta de los Caminos de Hierro 
24 genn. 09 + Vol. 54, n° 2723. 

Locomotive journals and bearings. Raicay Engineer, febbr. 09 = Vol. 

30, n° 349. 

Locomotive-tender compound à 4 cylindres, à 6 roues couplées et 2 
bissels des chemins de fer de l’Ovest. Ing. E. Lambini. Tecnique 
Moderne, genn. 09 — Vol. 1, n° 2. 

New departure in flexible stav-bolts. H. V. Wille. Engineering Neros, 
21 genn. 09 — Vol. 61, n° 3. 

Nouveau systèéme de chauffage des vitures de chemins de fer, Mecoue 
Industrielle, 16-30 genn. 09 - Vol* 40, n° 3, 5. 

Nouvelles voitures pour les tramways municipaux de Diisselodrf. Bul- 
letin du Congrès des Chemins de fer. febbr. 09 — Vol. 23, n° 2. 

Origin ot the balanced locomotives. Locomotire. 15 genn.09- Vol. 15, 
n° 10. 

Remarcable reduction in boiler failures on the « Soo line». Railicay 
Gazette. 5 febbre. 09 + Vol. 46, n° 6. 

Some historical points in the details of 
I. Ahrons. Locomotire. 15 genn. 09 — Vol. 15, n 

Southern Pacific draft gear tests. ffazliray Gazette. 22 
46, n° 4, 

Standard Atlantic and Mogul locomotives for the Harriman lines. Raz/- 
way Gazette, 15 genn. 06 - Vol. 46, n° 3. 

Tramwav rolling stock. Liglt Railray and Tramicay journal. 8 genn. 
5 febbr. 09 - Vol. 20, n. 23, 27. i 

Tri-composite corridor bogie carriages: South Eastern and Chattam Ry 
Railway Engineer. febbr. 09 - Vol. 30, n° 349. 

Voiture double è accumulateurs des chemins de fer de I’ Etat a 
sien, Iadustrie des Tranncay et Chemins de fer. dic. 08 - Vol. 2, n° 12. 


Critish I9CHRBA SS design. E. 
sp E 
genn. 09 — Vol 


V. —. ESERCIZIO - TARIFFA - STATISTICA. 


Accident de Shrevsbrey sur la ligne comune du « London & North- 
Western » et du «Great Western » Bulletin du Congrès des Che= 
mins de fer, febbr. 09 + Vol. 23, n° 2,» 

Come procede l'industria tramviaria in Italia. F/ettricezià, 11 febbr. 09 
- Vol. 32, u” 1400. 

Contròle de l’Etat sur les chemins de fer en Se oene Bulletin du 
Congrès des chemins de fer. febbr. 09 — Vol. 23, n° 2. 

Ferrocarilles secundarios de Belgica. Gaceta de los ii de Hier ro. 
16 genn. 09 — Vol. 54, n° 2722. 

Interurban railway developments in the United States. G. E. Walsh, 
Cassiers® Magazine, febbr. 09 - Vol. 35, n° 4. 

Resultats d'exploitation des tramwayvs de la région parisienne et du 
Metropolitain de Paris, en 1007. Industrie des Tramicays et 
chemins de fer. dic. 08 - Vol. 2. n° 12. 

Tramways dans le monde. C. Robinson, Industrie des Tramicays et 
chemins de fer. dic. 08 — Vol. 2, n° 12. 

Valutation of railways Raslcay Gazette, 5-12 febb. 09 — Vol. 40, n. 6-7. 


VI. — LOCOMOZIONE E TRASPORTI. 


Condizioni di sicurezza dei recipienti adibiti al trasporto dei gas com- 
pressi. Z'assegna Mineraria, 11 febb. 09 - Vol. 30, n° 5 

Ferrovie funicolari aeree. Ing. C. Tizzano. Giornale del Genio civile, 
nov. US, 

Fourth progress reports of the international Waterway commission, 
International boundarv at the Great Lakes, divertion of water 
form Niagara falls. Eugeneering News, 21 genn 09- Vol. 61, n° 3 

Heavy oil motor wagon. Enyiveer. 22 genn. 09 — Vol. 107, n° 2769. 

Modern steam tractors for rapid and light road haulage pourposes. W. 
Fletcher. Cassier'* Magazine. genn, 09 - Vol. 35, n° 3. 

Progres de l'automobilisme en 1908, F. Drouin, Genie Ciril. 16-23- 
30 genn. 6 febbr. 09 - Vol. 54, n. 11-12-13-14. 

Report on the recent first international road Congress. N, P. Lewis. 
Evginceritig Nercs, 21 genn. 09 - Vol. 61, n° 3. 


PARTE II. 


I. — MECCANICA GENERALE. 


a) GENERATORI E MOTRICI. 


Abgaseverluste der Dampfkesselangen deren Berechnung und Kontrolle 
I. Zickenheimer, Eleltrotecknischer Anzetger. LL febb. 09 - Vol. 26. 
p° 12, 
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Appareil automatique d'alimentation des chaudiéres. 
genn. 09 - Vol. 54, n° 11, 

Bergmann steam turbine. Colliery Quardian. 
n° 25/0. 

Bituminous producer plants, with recovery of tar for fuel. FE. A. Hawey. 
Engineering News. 14 genn. 09 — Vol. 61, n° 2. 

Comparative estimates for different types of bridges for the Same Cros- 
sing. Engineering Ne:rs. 23 geun. 09 - Vol. 61, n° 4. 

Condensatori per turbine a vapore Browon Boveri-Parsons. Industria. 

‘17 genn. 09 — Vol. 23, n° 3, 

Crank shaft for gas engines. HH. Allen. 
- Vol. 35, n° 3, 

Essais effectués sur une machine demi-fire 4 vapeur surchauffò avec 
distribution è soupape système Lentz. Z/eetro. genn. 09 = Vol. 8, 
n° 1. 

Heat transmission in steam-boilers. 
febb. 09 + Vol. 87, n. 2249-50, 

Introduction a l’ètablissement de la théorie des moteurs è explosion 
et è combustion, Ing. L. Letombe. 
Vol. 1, n° 2. 

Modern coke oven gas plants. 
n° 1626. 

Proportions of diameter and stroke in petrol engines. Eugineering. 
22 genn. 09 — Vol. 87, n° 2247. 

Turbina Tosi a vapore di 12.000 HP. Elettricista. 1 genn. 09 - Vol. 8, 
n° 1, 


Genie Civil, 11 


5 febb. 09 - Vol. 97, 


Cassier's Magavine. 


genn. 09 


T. Nicolson. Engineering. 5-12 


Technique moderne, genn, 09 — 


Electrical Review. 22 genn. — Vol. 64, 


Db) APPARECCHI DI SOLLEVAMENTO. 

Equipment electrique des appareils de levago. Revue Industrielle. 16- 
23 genn. 09 — Vol. 40, n. 3, 4. 

Motor laufwinden. C. Michenfelden, Alektrotecnische Runischau. 10 fob- 
Lraio 09 — Vol. 26, n° 7. 


c) POMPE E COMPRESSORI, 
Blast furnace gas blowing engine. 
De | 
Pumpenanlange des k. k. Staatsbahunstation Laun, Alehtrotechnish und 

Maschinenbarw, 14 febb. 09 - Vol. 27, n° 7. 
Pumping station for flood-water at Soutter. Engineering. 22 
- Vol 87, n° 2217. 


Engineer. 5 febb. 04 - Vol. 107, 


genn. 09 


d) MACCHINE UTENSILI. 
Nouvelles riveuses électro-hvdrauliques, 
30 genn. 04 - Vol. 54, n° 13. 
Reglage et fonctionnement des machines à décolleter automatiques. Al- 
liance industrielle, febb. 09 - Vol. 29, n° 2, 
Rendement des fraiseuses et des fraises. /2erue Industrielle, 30 genn. 09 — 
Vol. 40, n° 5. 
Wissenswerte Neuerungeu und Erfolge auf technischen Gebieten. Verkel=- 
technische Woche und FKisenbahntechnische Zeitschrift. 13 febb. 09 
- Vol. 3, n° 20. 


sisteme Priat. Ginie Ciril. 


II. — ELETTROTECNICA. 


a) CENTRALI E MACCHINARIO. 


American hvdro-electric construction work abroad. H. Lester Hamilton. 
Casster's Magazine. genn. 09 - Vol. 35, n° 3. 

Berechnung von transformatoren auf den Mindestbetrag an Kosten des 
wirksamen Materials. J. E. muta Elektrotechnik und Maschinen- 
bau. 14 febbr. 09 = Vol 27, n° 7. 

Deux postes électrodynamiques è si gare de Villeneuve - Saint Georges 
Ingenicur Constructeur, 15 genn. 15 febb. 09 -— Vol. 5, n, 28-29, 

Electric power installation at Kartoum. Fugeneering. 12 fehbr. 09 -Vol. 87, 
n° 2250. 

Impianto idroelettrico delle Camerate. Polifrezzeo, genn. 09 - Vol. 57, n° 1. 

Installation de commande électrique dans une fabrique de ciment Port- 
land. Fer et Acer. genn. 09 - Vol. 5. n° 1. 

Installations électriques des Charbonnages réunis Laura et Vereenin- 
ging. A. Genart. Alliance Industrielle. febbr. 09 - Vol. 329, n° 2. 

Ofticine e impianti elettrici per il trasporto di forza della « Soc. Anglo= 
Romana». /ntustria. 24 genn, 09 - Vol. 23, n° 4. 

Usine hydro-électrigue de la Vis à Madièros. M. Berthou. Génie Ciril. 
23 genn. 09 — Vol. 54, n° 12. 


® 
Db) TRASPORTI A DISTANZA. 


Length and voltage of transmission lines. A. D. Adams. Cassier’s Ma- 


gaxine. febb. 09 — Vol. 35, n° 4. 
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Spanish power transmission plant at 66.000 volts. Electrical Reszeio, 15 
genn. 09 — Vol. G4, n° 1625. 

Sul calcolo delle grandi testate delle lineo di trasmissione di energia 
elettrica. Monitore Teenico, 10 genn. 09 = Vol. 15, n° 1, 


c) DIVERSI. 

Algunas aplicaciones de la distribucion Ferraris Arno. Reresta Tecno- 
lngico-Industrial. dic. 09 = Vol. 31, n° 12. 

Electric welding. Znginecring. 15-29 genn. 12 febbr. 09, = Vol. 87, 
n. 2246-18-50. 

Electricity in an Indian railway workshp. E/ectrical Itecier. 29 genn. 09 
- Vol. 64, n° 1627. 

Electricitv supply in Bristol, 1909. Z/eetrical Iteriere, 12 febbr. 09 — 
Vol. 64, n° 1620. 

Flektrotecnick vor 25 jahren. Mektroteeknisehe Rundschau, 20 genn. 09 
- Vol, 26, n° 4. 

Laboratorios de verificaciones electricas. FEwergina eleetrica, 10 genn. 09 
- Vol, 1l, n° 1. 

Moderne Elektrizititswerk, J. Weingriin. E/ektroteclscich und Maschi- 
nenbar, 1A febbr, 09 = Vol, 27 n° 7. 

Porcellane per isolatori elettrici,  Flettricità, 20 genn. 09 — Vol. 32 
n° 1403. 

White coal of Sweden. J. G. Leigh. Cussier’'s Magaseme, febbe. 00 - 
Vol. 35, n° 4. 


Ill. — COSTRUZIONI. 


a) COSTRUZIONI CIVILI, 


Chalands et pontons en ciment armé. Ing, E. Lòmaire. Genie Ciel, 6 
feb©.. 09 —- Vol. 54, n° 14, 

Esnevk barrage. Fugincer. 22 genn. 09 — Vol. 107, n° 2760. Engineering. 
5 febbr. 09 + Vol. 87, n° 2240, 

Extension of Malta naval dockyard and harbour. Z/g9/2eer229. 28 genn. 
04 - Vol. S7, n° 2247. 

Ferro-concerete coal tip and viaduct at Sharpness docks. Frgineer. 15 genn, 
09 - Vol. 107, n° 2768, 

Granito reef dam and gate mechanism, F. Teichman. £ngineering Ners. 
7 genn. 09 + Vol. 61, n° 1, 

Inauguracion del Puente de la Princessa de Asturias, fterista de Obras 
Publicas, 7 genn. 09 —- Vol. Dt, n° 113%. 

New harbour works at Baltimore. Angineer, 29 genn. 09 - Vol. 107, 
n° 2770, 

Novel reinforced-concrete tower and tank. R. B. Tufts. Evgmeering Neres. 
7 genn. 09 — Vol. 61 n° 1. 

Pont en héton armé sur le Rhone, à Pyrimont, G. Espitalier. (@enze 
Civil, 16 genn. 09 — Vol. 54, n° 11. 

Pose des canalisations sur les ponts suspendus. A. Grebel  Geaze Crrl. 
30 genn 09 — Vol, 51, n° 13. 

Puertos de Hamburgo, Amberes y varios otros de Europa. Ing. G, Ja- 
cobacci. Dagenieria. 15 genn. 09, — Vol. 12, n° 1. 

Secondary stresses in large span bridges. Engineering. 29 genn. 34 - 
Vol. St, n° 2248, 

Toronto water works tunnel. /giîneer, 22 genn. 09 + Vol. 107, n° 2769, 

Tuneles en carreteras. Nerista de Obras Publicas.4 febbr, 09 - Vol. dg 
n° 1741. 


b) MATERIALI DA COSTRUZIONE. 


Elastic breakdown of materials submitted to compound stresses. L. B. 
Turnes. Engineering 12-19 febbr. 09 — Vol. 87, n. 2249,50, 

Esperienze del Prof. Back sopra le travi infisse in cemento armato. 
Ing. C. Parvopassu. Azzali, 1 febb. 09 — Vol. 24, n° 3. 

Usine municipale de Nelson pour la fabrication de briques avec les 
résidus de l'incéneration des ordures menageres. Iterue Industrielle, 
16 wenn. 09 + Vol, 24, n° 5. 

- Wrought-iron cement lined water pipe. L. Metcalf. Euginceering Ners, 
7 genn. 09 — Vol. GI, n° 1. 


IV. — INGEGNERIA NAVALE. 


&elenchtung und Ventilation von Zmenkamneer. R. Schmidt. Se4:/)baw. 
10 febb. 09 — Vol. 10, n° 0. 

Dimensioni delle navi e porti. Georzale del Genio cicile, nov. 08. 

Efficiency of marine engines and propellers. H. Gibson. Engineer, 29 
genn. 09 — Vol. 107, n° 2770.» 

Extension of Malta naval dockyard and harbour. Engineering, 15 gene 
naio 09 = Vol. 87, n° 2246. 


ll 


Festigkeit hòlzerner schiftsbeihoote, J. Stieghorst. SeXk:/7daw, 10 fehb. 09 
- Vol. 10, n° 9. 

London and North-Western passenger steamship rathnure. ZHwgy:neer, 
15 genn, 09 — Vol. 107, n° 2768. 

Mechanical efficiemy of marine engines. III. Engineer, 22 genn. 09 -— 
Vol. 107, n° 2769, 

Neuen Freibordvorschirften der see Berufs genossenschaft und die mo- 
dernen dampfertypen. C. Kielhorn, Se%k//fbau, 13 genn. 09 -— Vol. 10, 
DO 

New piers for transatlantic steamships, Chelsea improvement, New York 
City. Fugineering News, 14 genn. 09 — Vol. 61, n° 2. 

Pacifie steam navigation companv’s twin screw steamer « Orcoma ». 
Engineering, 12 febbr. 09 — Vol S7, n° 2250. 

Stabilite des bateaux è vapeur. M. Cornaz. Bulletin technique de la 
Suisse Romande, 25 genn, 09 = Vol. 35, n° 2, 

Vorschriften des Germanischen Lloyd fiir Klassification, Bau und Auss- 
riishung von stihlemen shiffen der Wattfahrt und der Binnen fahrt, 
1900. Schiffbau, 10 febbr. 09 - Vol. 10, n° 9, 

World's Shipbuilding. £rgieeriag, 15 genn. 09 - Vol. 87, n° 2240. 


V. — INGEGNERIA SANITARIA. 


Abitazioni igieniche ed economiche costruite recentemente a l’arigi, 
Rivista d' Ingegneria sanitaria, 1° febbr. 09 - Vol. 15, n° 3. 
Calcolazione del volume d’ acqua da assegnarsi ad una rete di fogna- 
tura urbana, /0irista d' Ingegneria sanitaria, 1° nov. 08 = Vol. 4, 

n° 21, 

Evacuation des poussierès des atcliers par aspiraction, /erwe Zudus= 
trielle, 50 genn. 09 - Vol. 40, n° D. 

Filtration and purification of water for public supply. J. Don. Pro- 
ceeding of Institution of Mechanical Engineers. ZAugemneer, 22-29 
genn. 09 + Vol. 107, n. 2769-00. Fugineering, 22-29 gonn. 09 -— 
Vol. 87, n. 2247-48. 

Nuovo tipo di calorifero ad aria. A/rista d' Ingegneria Sanitaria, 15 
genn. 09 - Vol. 5, n° 2. 

Vente de | eau potable dans les villes, P. Juppont. Genie Ciril, 2: 
genn. 09 > Vol. 54, n° 12 


VI. — METALLURGIA. 


Griòndal-Kjellin and Rochling-Rodenhauser electrie steel furnaces. Ze 
gineering, 22 genn. 09 - Vol. 87, n° 2247, 

Installation de compensation des lamineries de Sandviken. Fer et Acier, 
genn. 09 — Vol. 5 n° 1, 

Manufacture of high-speed steel. 0, M. Becker. Cassier'8 Magazine, 
febbr. 09 - Vol. 35, n° 4. 

Moulage mécanique. Pere Iudustrielle. 13 febbr. 09 - Vol. 40, n° 7. 

D’iping in steel ingots. J. F. Springer Cassier' s Magazine, gonn. 09 
- Vol. 35, n° 3. 

Presse hydraulique de 5000 tonn. pour la compression des lingots de 
acier. Ivevue Industrielle, 6 febbre. 09 - Vol. 40, n° 6. 

Some american blast furnace plants. Engineer, 15 genn, 09 = Vol. 107, 
n° 2705. 

1000 ton press for dvnamie compression of fluid steel. Engineering, 
22 genn. 09 = Vol. 87, n° 2247. 


PARTE III. 


MATERIALE FISSO — ARMAMENTO — SEGNALI. 


Segnalazione di treni che si seguono a brevi intérvalli - 
Zeitschrift des Ver. deuteher Fisenbalnen. (26-30 sett. 08). È uno studio 
di M. G. Kemman, su vari dispositivi impiegati su linee a trattico in- 
tenso, per sognalazione di treni e indicazioni automatiche ai viaggia- 
tori della destinazione dei treni e del binario nel quale fermano in sta- 
zione. Tra i vari dispositivi studiati, l'A. descrive con ampi particolari, 
quello di Brown-Malan, adottato sulle linee che fan capo a Londra, il 
quale consta di un trasmettitore che segnala i treni secondo l' ordino 
con cui si seguono in un certo tronco della linea e di un registratore 
di segnali, comandato automaticamente all'entrata della stazione ricevi= 
trice. Infino un combinatore riceve i segnali e li trasmette ad un qua- 
dro disposto in modo chiaramente visibile dal pubblico. In corrispon= 
denza a ciascuna direzione indicata nel quadro appare una cifra che 
indica il numero d'arrivo del trenò; un segnale ottico indica il binario 
ove sì ferma il treno segnalato. 
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L'A. descrive quindi un sistema di segnalazione di cui si è studiata 
l'applicazione ad una linea sotterranea in progetto di Berlino e che 
consiste nel dividere la banchina in sezioni consecutive e fermare i 
treni che sì seguono nell'ordine 1, 2,5, cce. rispettivamente nella se- 
ziono 1, 2,3 della banchina, segnalando in ciascuna stazione, mediante 
un quadro, il numero della sezione nella quale si arresta il treno e quello 
della linca a cui il treno. appartiene. L'A. esamina inoltre fino a qual 
punto si possa regolarmente assicurare, mediante la divisione della ban= 
china, il servizio di treni precedentesi a brevi intervalli, quando si ri- 
duce considerevolmente la durata delle fermate nelle stazioni. 


TRAZIONE. 


Locomotiva a miscuglio surriscaldato di vapore ed aria. — 
Enyinceer (6 ott. 08). In questa locomotiva, appartenente alla « Nor 
British Ly.» costruita dalla New Centurv Engine Co., il fluido motoro 
impiegato è un miscuglio surriscaldato di vapore ed aria ottenuto col 
processo Field e Morris. L'aria è compressa in due cilindri disposti in 
tandene anteriormente a quelli a vapore: essa, contemporaneamente al 
vapore umido saturo, viene immessa in un semplice apparecchio sur- 
riscaldatore posto in camera a fumo, ove il miscuglio si surriscalda. 
I cilindri compressori sono raffreddati da una vena d'acqua derivata 
dalle «asse del tender. 

Pa una serie sistematica di esperienze eseguite con la locomotiva 
in parola. a parità di potenza sembra che si realizzi un'economia di 
combustibile del 18 °/, in confronto ad una locomotiva del tipo normale. 

Gruppo elettrogeno bimorfico per la ferrovia Villefranche- 
Bourg Madame. (£/ecetro - die. IS) -- La « Societe Alsacienne de Con- 
struetions mecaniques » espose a Marsiglia nel 1508, un gruppo elettro- 
geno bimorfico destinato a fornire la corrente necessaria all’ esercizio 
della ferrovia a trazione elettrica Villefranche-Bourg Madame. Il gruppo 
in parola comprende una turbina idraulica ed un generatore che for- 
pisce corrente continua e corrente trifase. La turbina, ad asse orizzon- 
tale, sviluppa una potenza di 800 IP, per una caduta di 400 m.; la co- 
rona mobile e del tipo Felton: il regolatore a servo-metore è azionato 
dall'inerzia di un volano da 5 tonn. calettato sull'albero del gruppo elet- 
trogeno e limita al 4 /, le variazioni di velocità corrispondenti a va- 
riazioni di carico del 50 ©‘. Le surpressioni causate dalla rapida chiu- 
sura del distributore sono evitate con la simultanea apertura di un ori- 
fitio di scarico richiuso progressivamente dal regolatore. 

La manovra delle chiuse d’ammissione della turbina si effettua me- 
diante servo-motori idraulici. Il generatore, accoppiato alla turbina me- 
diante giunto elastico, fornisce corrente continua a S50 volts e trifase 
a 600 volts, 25 periodì. 

La centrale della Ferrovia Villefranche-Bourg Madame comprende 
quattro di questi gruppi clettrogeni: il potenziale della corrente polifaso 
è alzato a 20.000 volts: la corrente è ripartita in cinque sottostazioni 
ov' è trasformata in corrente continua a S50 volts per l'alimentazione 
della linea di contatto. 

Vetture in acciaio americane. (1) Frgineering Neies (3 settem- 
bre 150%). — Esse furono dapprima poste in circolazione su lince a 
trazione elettrica urbane ed extraurbane, quindi il loro impiego si 
estese ancho sulle grandi lince. Attualmente su queste circolano 12530 
vetture in acciaio : la « Pennsylvania Railroad » ne ha 208; la « New 
York Central Railway » 191; la « Long Island Railway » 185; la « In- 
terborough Railway » di New York, 350, ecc. Le vetture della « Pennsyl- 
vania Railroad » pesano 51052 kg. con 88 viaggiatori, le antiche in 
leeno ne contenevano ti: nelle prime il peso morto per viaggiatore è 
di 556 kg., nelle seconde tib6 kg. La questione del peso morto assume 
una grande importanza nelle linee urbane a causa della frequenza 
delle fermate e degli spostamenti. Secondo una relazione presentata 
alla « Master Car Builders® Association » il peso medio delle vetture 
in acciaio in circolazione sulle grandi reti é di 6HH kg. per viaggia» 
tore e 651 kg. per piede (m. 0.304N) ; nel caso dello reti suburbane, i 
pesi corrispondenti sono 456 e 605 kg. Quindi TA. paragona la resi- 
stenza delle vetture in acciaio a quelle ordinarie di legno. Si constatò 


in vari accidenti ferroviari di treni merci che le vetture in acciaio de- 


ragliano ma non si compenetrano ; esse si accavallano con deformazioni 
più o meno rilevanti a seconda della violenza dell'urto, ma non si sfa- 
sciano come quelle in legno, La statistica informa che su 11700 earri 
merci in acciaio e 10.000 in legno, la media delle riparazioni in 17 
mesi, in seguito ad avarie diverse, costò, per vettura, dollari 2,42 per 
quelle in acciaio e 3,74 per quelle in legno. 


{D) Vedere L’Iugegneria Ferroviaria, 1908, n° 14, pag. 2501, 


| 
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La Ridaction de L’ Ingegneria Ferroviaria prie les construeteurs 
et les fabricants des produits se rattachant à Vl industrie des chemins 
de fer, de vouloir bien lui faire parrenir leur catalogues, ainsi que 
les albums, devis, ete. Nous donnerons un résumé des catalogues qui 


CATALOGHI 1% 


nous ‘parrendriont pour mieux faire ressortir les produits en question. 


* * * 


L’ Ingegneria Ferroviaria :nzites manufacturers of machinery 
and supplies to forrrard their latest catalogs, as cell as news. itms 
of sales made and illustrated descriptions of ners inventions or in 
provements, 

*X%*% 


Tie Redaklion der Ingegneria Ferroviaria ersucht die Frbauer 
ron Fisenbaln-material nil Maschinen ihre Kataloge, Albums und 
illustrierten Beschreibungen neuer Construktionen einsusenden, damit 
cin Ausyuy daraus in wraserer Zettschrift veriiffentlicht Werden kann. 


mica . 


Baldwin Locomotive Works.- Philadelphia U.S.A. Pa. Locomotice 
tipo « Pacific ». Mentre in Europa il tipo a Zacifie » è entrato nell’uso 
solo in questi ultimi mesi, in America esso ebbe rapida applicazione 
fin dal 1901 e d'allora divenne il tipo normale per la trazione di treni 
celeri pesanti. La Casa B. L. W.ha raccolto in un suo pamphlet (ediz. 1908) 
l'illustrazione e le relative tabello contenenti le dimensioni generali di 
vari esemplari di locomotive del tipo « 2C1 » costruite nelle sue Officine. 
Precede tale raccolta uno studio riassuntivo sulle caratteristiche del tipo 
« Pacific » ed aleune considerazioni sulla velocità di marcia. sforzo di 
trazione, bilanciamento delle parti dotate di moto alternativo ecc. 

Daimler Motor Co. Coventry - Vetture automobili. Pamphlet di 
32 pag. Contiene la deserizione, l'illustrazione ed i prezzi dei vari tipi 
dì vetture automobili costruite dalla Ditta. Ad esso è allegate un estratto 
dall’ Awxfomotor del 19 sett. 08 relativo ai tre nuovi motori Daimler 1909 
a 4 cilindri disposti in batteria, della potenza rispettiva di 22, 38 e 45 HP. 

Green & Boulding. 28, New Bridge Street. London E.C. Iiettore 
Automatico Buffalo. - Unitamente alle illustrazioni, dell'iniettore Buf- 
falo, tratta dell’eiettore omonimo illustrandone le varie applicazioni: 
chiude l'opuscolo la descrizione della guarnitura metallica Tripp, del- 
l'indicatore di pressione Star, del lubrificatore Hart e Star. 

John Netherington & Sons. Ltd. Anwats Works. Manchester. È 
un pamphlet, pubblicato in occasione della Esposizione franco-inglese, 
che illustra vari tipi di macchine-utensili, torni, trapani, ecc. per offi- 
cine ferroviarie. 

Joseph Shaw & Son. Ldt, Albert Works. Huddersfield, Apparce= 
chi accessori per qencratori e motori a rapore. Nelle 56 pag. illustra 
e descrive vari tipi di prese di vapore, di indicatori di livello, tappi 
fusibili, rubinetti, valvole di sicurezza, lubrificatori ecc. Correda la dici- 
tura la tavola dei prezzi. 

Lacy Hulbert & Co Ltd. 91, Victoria Street Westminster. Lon- 
don. S. W.- Pompe e Compressori. Tratta delle svariate applicazioni 
dell’aria compressa ed illustra alcune installazioni pneumatiche, com- 
pressori direttamente accoppiati a dinamo o motori a scoppio, pompe, ecc. 
sruppi trasportabili equipaggiati con motori a petrolio elettrici: perfo- 
ratrici, martelli, elevatori pneumatici ecc. 

Newton Machine Tool Works. Philadelphia, U. S. A. 24 th: 
and Wine Street, Macchinario per officine. Cat. n° 45, 305 pag. In- 
teressante per la ricchezza delle incisioni, dei dati e l'eleganza dell’e- 


dizione. 
Vulcan Locomotive Works, NMeeton C. Willores. Locomotive. 
1505. — Contiene la ristampa di un articolo pubblicato nella /a:cay 


Gazette del 6 nov. 1905, in cui è dato un cenno sommario della storia 
e dello sviluppo di questa grande fabbrica di lucomotive fondata nel 
IS32. Segue la descrizione dei vari reparti, del macchinario, dei pro— 
cessi di lavorazione, ecc. e le illustrazioni delle più importanti locomo- 
tive costruite negli ultimi tempi, nelle officine stesse. 


Società proprietaria Cooprrativa Epi. rra IxaEGNERI ITALIANI 
Ing. UGo CERRETI, redattore responsabile 
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AMERICA DEL NORD. 
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Technique Moderne, mexns. Paris. 
Traction Mécanique, mens. Paris. 


REPERTORIO TECNICO 
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PARTE I. 


I. — LINEE FERROVIARIE — STAZIONI. 


Antofagasta and Bolivia railway. Railway Times, 13 marzo 09 - Vol. 95, 
n° 11, 

Cleobury Mortiner & Ditton priors light railway. Light Radway and 
Tramuway Journal, 5 marzo 09 = Vol. 20, n° 431. 

Dorada railway extension in Colombia, Engineer, 12 marzo 09 - 
Vol. 107, n° 2776. 

English passenger terminal station with novel track arrangement. En- 
gineering Nes, 11 febb. 09 — Vol. 61, n° 6. 

New Great Werstern station at Pondy pool road. figli Times, 
13 marzo 09 - Vol. 95, n° 11. 

North London Railway in 1851. Railray News, 20 febb. 09 - Vol. 91, 
n° 2355. 

Para Tramways. Light Railway and Tramway Journal, 5 marzo 09 - 
Vol. 20, n° 431. 

Railway of China. Engineer, 13 marzo 09 - Vol. 107, n° 2776. 

Tramways of Para. Tramuway & Railuay World, 4 marzo 09 - Vol. 25, 
n° 12. 

Union station, D. C. Railway Engineer, marzo 09 = Vol. 30, n° 350. 


II. — COSTRUZIONI. 


Backwater viaduct, Weynwrth. R, Carpmael. Great Western Ry. Ma- 
gaxine, marzo 09 = Vol. 21, n° 3. 

Chemir de fer électrique souterrain Nord-Sud de Paris. L. Lanave. In- 
dustrie des Tramirays et Chemins de fer, genn. 09 - Vol. 3, n° 1. 

Detroit River tunnel. Engineer, 19 febb. 09 - Vol. 107, n° 2773. 

Pont suspendu fixe (système « Gislard ») de la Cassagne. G. Leineku- 
gel Le Cocq. Génie Civil, 20-27 febbr. 09 - Vol. 54, n° 16, 17. 

Rebuilding the Cairo division of the Big for. — Raikcay Gazette, 12 mar- 
zo 09 = Vol. 46, n° 11. 

Underground railway construction in Paris. A. J. Thompson. Cassier’8 
Magazine, marzo 09 - Vol. 35, n° 5. 


III. — MATERIALE FISSO. 


a) ARMAMENTO. 


Calculation of leads and crossing angles. J. W. Spiller. Great Western - 


Ry. Magazine, marzo 09 - Vol. 21, n° 3. 

Machine à raloter Jes rails pour faire disparaitre l’usure ondulatoire. 
Industrie des Tramways et Chemins de fer, genn. 09 - Vol. 3, 
n° 1. 

Permanent way - VIII. Raikcay Engineer, marzo 09 - Vol. 30, 
n° 350. 

Polilographes pour relever le profil des rails. Protefeuille des Machi 
nes, febbr. 09. 

Raccordi parabolici. Monitore Tecnico, 20 febb. 09 —- Vol. 15, n° 5. 


db) SEGNALI E COMANDI A DISTANZA. 


Automatic signals for a junction. Railway Gazette, 5 marzo 09 - 
Vol. 46, n° 10. 


Electric power PIGNRAIDE at Bunningham. Railray Nes, 6 marzo 09 
- Vol. 91, n° 2357. 

Experiments with automatic stops and cab signals in Germany. Engi- 
neering Netos, 18 febb. 09 - Vol. 61, n° 7. 

New automatic signals on the Boston & Albany. Razlcay Gazette, 
19 febb. 09 - Vol. 46, n° 8. 

Nuovo sistema dell’ ing. Ciraolo per dischi girevoli di stazione mano= 
vrati a distanza. Momnitore Tecnico, 20 febb. 09 = Vol. 15, n° 4. 

Postes électrodynamiques des chemins de fer P. L. M. Technique Mo- 
derne, febb. 09 = Vol. 1, n° 3. 

Track circuit signals without insulated joints. Ravay Gazette, 26 
febb. 09 = Vol. 46, n° 9. 


IV. — TRAZIONE. 


a) TRAZIONE A VAPORE. 
Test of Lloydell coal and bricquets on the locomotive testing plant at 
Altoona. Razlcay Gazette, 19 febb. 09 - Vol. 46, n° 8. 


Db) TRAZIONE ELETTRICA. 

Controller Raworth y la traccion electrica con recuperation. Industria 
e Invenciones, 27 febb. 08 - Vol. 51, n° 9. 

Normes et principes d'un service de traction pour l’exploitation élec= 
trique des Chemins de fer Suisses. Bulletin technique de la Suisse 
Romande., 25 febb. 09 = Vol. 35, n° 4. 

c) MATERIALE ROTABILE. 


Allfree locomotive valve. Ratkcay Gazette, 19 febb. 09 - Vol. 46, n° 5. 

Appareil à rabattre les collerettes des tubes de chaudiéères. Ing. F. 
Moron. Génie Civil, 22 febb. 09 = Vol. 54, n° 17. 

Articulated locomotives for the Nitrate Railways of Chile. 
Gazette, 5 marzo 09 = Vol. 46, n° 10. 

Bodmer'’s balanced locomotives. H. E Walker. Engineer, 5 marzo 09 
- Vol. 107, n° 2775. 

Combustion and heat absorption i in locomotive boilers L. H. Fry. Engi- 
neerîng. 19 febb.-5 marzo 09 = Vol. 87, n. 2251, 53. 

Dynamometer car of the University of Illinois and the Illinois Central 
Railroad. F. W. Marquis. Railray Gazette, 5 marzo 09 - Vol. 46, 
n° 10. 

Double accumulator cars on the Prussian State Railways. dai Ga- 
zette, 5 marzo 09 = Vol. 46, n° 10. 

Electric locos for railway trains. III. Railray Engineer, marzo 09 — 
Vol. 30, n° 350. 

Electric rolling stock for the London, Brighton and South Coast Rly. 
Railray Times, 6 marzo 09 - Vol. 95, n° 10. 

High steam pressures in locomotive service. W. F. Goss. Eailvay Ga- 
zette, 26 febb.-5-12 marzo 09 = Vol. 46, n° 9-10-11. 

Inspection Salon. Egyptian State Railways. Railway Gazette, 5 mar» 
zo 09 — Vol. 46, n° 10. 

Locomotive journals and bearings. XI. Railway Engineer, marzo 09 - 
Vel. 30, n° 350. 

Montage et Io parA con des plaques tubulaires. SECRET moderne, febb. 
09 - Vol. 1, n° 3. 

New departure in flexible stay bolts. H. V. Wille Raitcay Gazette, 26 
febb. 5-12 marzo 09 —- Vol. 46, n° 9-10-11. 

New rolling stock for the Brighton Company’s Railway. Tram:cay and 
Railway World, 4 marzo 09 -— Vol. 25, n° 12. 

New Royal train (East Coast Road). Ra:lwvay Gazette, 19 febb. 09 - 
Vol. 46, n° 8. 

Six-coupled ten whell express locomotive: Bengal-Nagpur Rly. Engi- 
neering, 5 marzo 09 = Vol. 87, n. 2253. 

State saloon carriage for H. H. the Kediveof Egypt. Railcay Engineer, 
marzo 09 -— Vol. 30, n° 350. 

Vacuum-cleaning and disinfecting machine. Engineering, 10 febb. 09 — 
Vol. 87, n° 2251. 


Railway 


V. — ESERCIZIO - TARIFFA - STATISTICA. 


Aussichten eines Staats bahnsystems in England. G. Cohn. Archiv fiir 
Etsenbahniresen, marzo-aprile 09. 

Canada und seine Eisenbahnen. Archiv fiir Eisenbahnwesen, marzo- 
aprile 09. 

Eclairage des wagons de chemins de fer par le gaz de houille com= 
primé. Moniteur de l’Industrie du gaz, 28 febb. 09 - Vol. 37, n° 4. 

Ergebnisse der « Enquete betreffend die Regelung des Fachbildungs 
wessens fiir den mittleren Eisenbahn betriebs-und-Verwaltung= 
sdienst. Osterreichische Eisenbun Zeitung, 8 marzo 09 - Vol. 32, 
n° 10. 
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Evolution of the railway time tahle. E L Davis. /ta?lvay Gaaette, 10 
marzo 09 > Vol. 46, n° 11, 

Government acciden bulletin n° 29. Razlcay Gazette, $i marzo 9 - Vol. 
46, n° 10. 

Rachat du réseau des Chemins de fer de l’Quest et l’ organisation de 
son exploitation par l’Etat. Génie Ciril, 13-20 febbr. 09 - Vol. 54, 
n. 15-16. : 

Kepresentacion grafica de los movimientos de trenes en una estacion. 
Rerista de Obras Publicas, 18 febb. 09 — Vol. 52, n° 1743. 

Valutation of railways. /azlray Gazette, 19 febb. 09 - Vol. 46, n° 8. 


VI. — LOCOMOZIONE E TRASPORTI. 


Barry transporter, Engineering, 5 marzo 09 — Vol. 87, n° 2253. 
Derniers progrès dans la construction des chemins de fer atriens. Fer 


et Acier, tebbr. 09 — Vol. 5, n° 2. 
Differential gears for motor cars. Engineering, 26 febbr. 09 -— Vol. 87, 
(2225 


Funiculaire du Wetterhorn è Grindelwald. Génîe Cersl, 13 febbr. 09 - 
Vol. 54, n° 15. 

Military tractor trials. Engineeriia, 5-12 marzo 09 — Vol. ST, n. 2253,59. 

Motor passenger-vehicles, J. F..Gairns. Cassier'8 Magazine, marzo 09 
- Vol. 35, ‘n° 5 

Navigation interieure et les chemins de fer en 1907. Journal des tran- 
sport, 2% febbre. 09 — Vol. 32, n° 9, 

Section of fixed axles for motor cars. Engineering, 5 marzo 09 — Vol. 
S7, n° 2203. 

W Hand tractor trials. Engineer, 5 marzo 09 = Vol. 107, 

25 H. P. tracetor for military service. Engineering, D marzo 09 — Vol. 
SÙ, n° 2253. 

60 H. p, tractor for military service. Hoginetiig 5 marzo 09 - Vol. 
Si, n° S200: 


n° TA. 


PARTE II. 
TI. — MECCANICA GENERALE. 


A) (1ENERATORI E MOTRICI. 
Abgaseverluste der Dampfkessellaulagen, deren Berchnung und Kon- 
trolle, Flektrotecnischer Anzeiger, 25 febbr. 09 — Vol 26, n° 16. 
Apparecchi Morgestern per la depurazione dell'acqua di alimentazione 
delle caldaie. Monitore Tecnico, 10 febbr. 09 - Vol. 15, n° 4. 
Boiler explosion near Rirkcaldoy. Engineering, 5 marzo 09 - Vol. 89, 
n°229: 

Construction en série des roues mobiles des turbines mixtes à grande 
vitesse. Genie Civil. 6 marzo 09 - Vol. 54, n° 18. 

Corrosive action of magnesian and other waters on steam boilers. I. 
Grossniann. Frngyineer, 12 marzo 09 - Vol. 107, n° 2776. 

Determination è priori de la puissance des moteurs à explosion. Ing. E. 
Girardault. (rénze Civil, 20 febbr, 09 - Vol. 54, n° 16. 

Friesson à Seraing. Alliance Industrielle, marzo 09 - Vol. 39, n° 3. 

Gas engines versus steam turbines for generating electric power. En- 
gineer, 19 febbr. 09 - Vol. 107, n° 2773, 

Introduction è l’etablissement de la théorie des moteurs à explosion 
et ù combustion. Technique moderne, = Vol. 1, n° 3, 

Machine è vapeur à « cloches-valves » systeme Tabourin & Devillers. 
Alliance Industrielle, marzo 09 - Vol. 39, n° 3. 

Machine d’extraction electrique des Charbonnages Flisabeth, à Baulet 
( Belgique) Geaze Ciel, 27 febbr, 09 - Vol. 54, n° 17. 

Means and methods for heating the feed-water of steam boilors. R. P. 
Bolton. Fnyineering Magazine, febbr. 09 - Vol. 36, n° 5. 

Meausurement of marine engine power by torsiometers. Engineer, 
19 febbr. 09 — Vol. 107, n° 2772, 

New Berun's high temperature coking-stoker. Ewgineer:ng, 19 febbr. 09 
- Vol. 87, n° 2251. 

Note sur les modes d’action de la correction de réàglage dans la régu- 
lation des turbines. Zoxille Blanche, febbr. 09 — Vol. 8, n° 

Oil fuel results- Z/nyineerizy, 19 febb. 09 — Vol. 87, n° 2251. 

Steam turbine etticiency. Engineering, 10 febbr. 09 — Vol. 87, n° 2251, 

Transmission of heat thorugh boiler plates. £79/neer, 19-27 febbr. 09 
- Vol. 107, n. 2773=74. 

Trials of a steam, turbine plant. Engineering, 
n° 2208 


26 fehbr. 09 - Vol. 87, 


Turbines & vapeurs Electra, systeme Kolb. Géxze Ciril, 13-20 fenbr. 09 
- Vol. 04, n. 15-16, 
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Turbinas de vapor. Iudustrza e intenciones, 13 febbr. 09 — Vol. 51, n° 7. 

Utilisation de la vapeur d'echappement dans les turbines à basse 
pression. Rerwe Industrielle, 20-27 felbr.-6 marzo 09 - Vol. 40, 
nn 8,9, 10. 

Utilisation du petrole lampant dans les moteurs à combustion interne 
Technique moderne, febbr. 09 - Vol. 1, n° 3, 
)) APPARECCHI DI SOLLEVAMENTO. 

30 ton electric travelling jib erane -Zag/neer, 
n° 2276. 

dl) MACCHINE UTENSILI. 

Machine à rectifier sur place les tiroirs eylindriques des locomotives. 
Rerue Industrielle, marzo 09 - Vol 40, n° 10. 

Macchina per formare piastre da tunnel, /rndustria, © marzo 09 » Vol. 
23, n° 10. 

Nicolson's Universal machine-tool dynamometer. Exgyineering, 19 feb- 
braio 09 - Vol. 87, n° 2201, 

Presse hydraulico-pneumatique. 
Vol 40, n° | 

Reglage et fonetionement des machines à decolleter automatiques. 4/- 
liunce Industrielle, 9 marzo 09 - Vol. 39, n° 3. 

30 in — centre crank-axle lathe. £ugineerzizg, 12 marzo 09 - Vol. 87, 


12 marzo 09 — Vol, 107, 


" 


Rerue Dulustrielle, 2î febbr, 09 —- 


nl 0954, 
250 ton hydraulic compression testing machine I, L Dravis. Fngine- 
ering Ne:rs, 11 febbr. 09 - Vol. 61, n° 6. 
II. — ELETTROTECNICA. 


A) CENTRALI E MACCHINARIO, 
Accoppiamento in parallelo dei trasformatori. EVettricista, 15 genn. 09 
- Vol. S, n° 2. ù 
Central  statious. versus. private. plants. Engineering, 26 febbr. 09 — 
Vol. CENA 
Centrale elettrica di Tor di Quinto della Società per imprese elettriche 
di Roma. Industria, 28 febbr, 09 + Vol, 23, n° 9, 


CASSORgINeA in central stations, Fnyineerizgy, 5 marzo 09 — Vol. 87, 
e) 3. 
). 


S7, n° 


ui de Buenos Ayres de la Société Allemande d’ clectri- 
cite d'outre-mer de Berlin. E/eetro, febbr. 09 - Vol. 8, n° 2. 

Hydraulique-power development on the Pacif Coast. F. A. C. Perrine. 
Cassiers Magazine, marzo 09 - Vol 35, n° 5. 

Jhellum River power development. W. T. Taylor. Electrical Rerieo, 
5-12 marzo 09 — Vol. 64, n, 1632-33. 

Representative data from electric power plant operation H. S. Keno- 
wlton. Ergencering Magazine, febbr. 09 = Vol. 36, n° 5. 

Tidal power. W. C. Fngincer, 29 febbr. - 5 marzo 09 — Vol. 
107, n, 2704-75 

Usine hydro-électrique de Montcherand. Bulletin technique de la Suisse 
dtomande, 25 febbr, - 10 marzo 09 - Vol. 35, n. 4, 5. 

Water power plants in Sweden and Norway. Fxyîneering, 12 marzo 09 
- Vol 87, n° 2254. 

h) TRASPORTI A_DISTANZA. 
Alcuni impianti pel trasporto di energia elettrica. Polteezieo, febb. 09. 
14 marzo 09 — 


Horsnaill. 


Protezione da lince aeree ad alta tensione. A/ettricità, 
Vol. 32, n° 1410. 

Trasmissione dell'energia elettrica col sistema Thurv a corrente con- 
tinua. Zredestria, <-14 marzo 09 — Vol. 23, n. 10-11. 

Unteridische Hochspannungs-Kraftibertragung. F/ektroteckhnishe Run 
dschau, 6-10 marzo 09 + Vol 26, n. 11-12. 


c) DIVERSI. 
Contatore elettrico ad induzione per carichi induttivi. Energia eleftrica, 
31 genn. 09 — n° I. 


. Electricitv and its application to the reduction of waste. A. B. Gri- 


n° 2903. 


dley. Lugineering, 5 marzo 09 — Vol. 87, 22: 

Electricity supply in Bristol, 19009. Electrical Review, 19 febb. 
Vol. 64, n° 1630. 

Etat actuel des lampes a incandescence è filements metalliques. A. Blon= 
del. Bulletin de le Société Internationale des Electriciens, febb. 09 
- Vol. 9, n° 82 

Limiteur de courant svstème Audré, Zfouille Blanche, febb. 09 — Vol. 
Ss, n° 2. 

Problema tecnico e sociale della distribuzione di energia elettrica. In- 
gegnere G_ Cottri. l’olitecnico, febb. 09. 

Restatos LE maguinas shunt. Energia eleetrica, 10-25 febb. 09 — 
Vol. 11, n. 3-4, 
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IIT. — COSTRUZIONI. 


a) COSTRUZIONI CIVILI. 

Advance in reinforcel-concrete construction: an argument for multi- 
ple — way reinforced in floor-slats. &C. A. P. Turner. Engineering 
Neres, 18 febb. 09 - Vol. 61, n° 7. 

Art de la construction dans les pays sujets aux tremblements de terre. 
Ciment, febb. 09 - Vol. 14, n° 2. 

Canale marittimo di Suez. Ing. I. Maganzini. Giornale del Genio Ci- 
tile, genn. 09 — Vol. 47, n° 1, 

Cold-storage warehouse of reinforeed-concrete construction. J. P. H. 
Perry. Engineering Neirs, 25 febb. 09 — Vol. 61, n° 8. 

Concrete work on Sparkman St. Bridge, Nashiville, Tenn. W. F. Crei- 
ghton. Engineering News, 25 febb. 09 - Vol. 61, n° 8. 

Description and cost estimates of the proposed Georgian bay ship ca- 
nal. Engineering News, 25 febb. 09 —- Vol. 61, n° 8. 

Modern methods of bridge construction. Engineer, 19 febb. 09 —- Vol. 
107, n° 2773. 

New marine station site at Dover. Radlieay Nes, 20 febb. 09 - Vol. 91, 
n° 2355, 

New sub-acqueous rock-breaking machine with Chisel acting in air 
chamber. B. H. Coffey, Pugineering Ners, 14 febb. 09 - Vol. 61, 
n° 5. 

Notes sur les appareils de dilation des ponts. Alliance Industrielle, 
marzo 09 = Vol. 39 - n° 3. 

Nuovi grandi mercati coperti municipali di Breslavia. Rirista di In- 
geqneria Sanitaria, 1 marzo 09 —- Vol. 5, n° 5. 

Olras de riego en los Estados Unidos. Merista de Obras Pubblicas, 
25 febb. 09 - Vol. d7, n° 1744 

Ornamental bascule bridge; Trunnion bascule cross Couper’s Ceekr, 
at Federal St, Canden N. L J. B. Strauss. Eugineering News, 4 
febb. 09 + Vol. 61, n° 5, 

Pont du Gmiindertohel. E. Frotè. Bulletin technique de la Suisse ro- 
miande, 10 marzo 09 — Vol. 35, n° 5. 

Proofs. XV. Racliray Engineer, marzo 09 —- Vol. 30, n° 350. 

Puertos de Hamburgo, Amberes y varios otros de Europa. Ing. G. Ja- 
cobacci. Iagerieria, 15 febb. 04 — Vol. 13, n° 3. 5 

Reasons why tue lock plan for the Panama Canal is preferable to the 
Sea level plan. Engineering News, 25 febb. 09 - Vol. 61, n° 8. 

Reinforced-concrete building of the Phelps Publishing Co., Springfield. 
Mass, A. C. Tozzer. Frnyincering Nes, 18 febb. 09 —- Vol. 61, n° 7. 

Reinforce-concrete theater and Ottice building Los Angeles. Cal. En- 
gineeriniy News, 11 febb. 09 - Vol. 61, n° 6. 

Widering of blackfriars bridge. Engineering, 5 marzo 09 
n° 2254: 

D) MATERIALI DA COSTRUZIONE. 

Applicability and comparative cost of concrete and reinforced-concrete 
for subway censtruction. GC. M. Mills. Ergiceerizg News, 18 febb. 09 
- Vol. 61, n° 7. 

Esperienze del prof. Back sopra le travi inflesse in cemento armato, 
Ing. C. Parvopassu, Ammnali, 15 febb. 08 - Vol. 24, n° 4. 

Problems in the strenght of materials solved by elementary mathema- 
ties in the night-courses of the Institute. L. E. Picolet. Journal 
of the Franklin Institute, febb 09 - Vol. 167, 

Strenght of pipes and cylinders. Engineering, 5 
n° 2543. 

Theory of eccentrically-loaded columns, including the influence of 
shear distorsion. H. S. Prichard. Eragemeering Nes, 25 febb, 09 
= Vol. 61, n° 8, 


- Vol. eT) 


marzo 09 - Vol. 87, 


IV. —- INGEGNERIA NAVALE. 


Dentscher and englischer Handelsschiffhau. Sehi/fbaw. 10 marzo 09 + 
Vol. 10, n° 11. 

Frage der Schvemmdocks. O. Flamn Schiffbau 10 marzo 09 —- Vol. 10, 
n° 11. 

Japanese volunteer turbine Steamer « Sakun Maru » Zuginceering: 
5 marzo 09 - Vol. 87, n° 2253. 

Launch of H. M. S. « Vanguard » Engineering. 26 febb. 09 — Vol. 87, 

Longitudinally framed ship. Frgineer. 5 marzo 09 — Vol. 107, n° 2775 

Pacific steam Navigation Company's twin screw steamer. Engineering. 
26 febb. 09 - Vol. 87, n° 2252. 

Some recent developments in marine safety-valves J. H. Gibson. Fngi- 
necring. 26 febbr. 09 — Vol. 87, n° 2252. 
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Theorie des Schleppwer fahrens nach Methode Wellenkamp. Ing. Rothe. 
Schiffbau. 10 marzo 09 - Vol. 10, n° 11. 

Torpedo-boat destrovers for the Brazilian navy. £ngrneering. 12 marzo 09 
- Vol. 87, n° 2254 

Value of the model exsperimental basin in ship designing. R. G, Skevrett. 
Cam'er's Mayazine, marzo 09 = Vol. 35, n° 5. i 

Water-tight bulkheads in passenger vessels. Fugefeer. 26 febbr. 09. 
— Vel. 107, n? 2774. 


V. — INGEGNERIA SANITARIA. 


Alcuni dispositivi nella otticina di Burbak. /è/cista d' Ingegneria Sani- 
taria. 15 febbr. 09 — Vol. 5, n° 4. 

Fortes water-steriliser. £nginceering. D marzo 09 — Vol. 87. n° 2203. 

Puech-Uhabal system of filtration. Frgineering. 26 febbr. 09 - Vol. 87, 


n° 2205. 
Sewage pumping at Milton, Weston super-mare. Engineer. 19 febrr, 09 
- Vol 107, n° 2773. 


Sistemas de filtracion continua para el tratamiento de las aguas resi- 
duales. Cornstruccion moderna. 28 febbr.09 - Vol. 7, n° 4. 

Vacumm-cleaning and disinfeeting machine. Zrgizeering. 19 febbr. 04, 
= Vol. 87, n° 2251, 

Vapori o gas nocivi provenienti dai camini delle fabbriche, Dott. E. Jemina 
Rirista d'Ingegneria Sunitaria. 15 febbr. 09 - Vol. 5, n° 4. 


VI. —- METALLURGIA. 


Cementation. Technique Moderne. febbr. 09 — Vol. 1. n° 3. 

Drop forging, R. E. Bury Zngzreer. 12 marzo 09 — Vol. 107, n° 2776. 

Gisements de minerai de fer do la Laponie suédoise. M. P. Nicon. Annales 
des mines, = Vol. XIV. 

Nature and characteristics of the new steel. Engineering Magazine. 
fehbr. 09 — Vol. 36, n°" 5. 

Notes on iron and steel, B. Stonghton. Jourwa! of the Franklin Insti- 
tute, febbr. 09 — Vol. 167, n° 2. 

Preparazione magnetica dei minerali e la sua applicazione al minerale 
di ferro del Siegerland assegna Mineraria. 11 marzo 09- Vol.30,n°8. 

Sul fenomeno della sfaldatura negli acciai cementati, e sui mezzi per 
evitarlo. F. Giolitti Zussegna Mineraria. 11 marzo 09 + Vol. 530 n° 8. 

Systematic founiry operation and foundry costs. C. E. Kroeppel. £ngi 
neering Magazine, febbre. 09 - Vol. 36 n° 5, 

Up-to-date 30 ton copper swelting plant. Mining World. 27 febbr. 09 
- Vol. 30, n°. 9. 


PARTE III. 
MATERIALE FISSO - ARMAMENTO - SEGNALI. 


Soprastruttura delle ferrovie tedesche - /Iterue Generale des 
Chemins de fer (nov. 08). — Le numerose ricerche teoriche fatte in Ger- 
mania sulla resistenza dell'armamento, non hanno condotto a pratici ri- 
sultati soddisfacenti, ond'è che. per quanto coucerne la soprastruttura e 
la scelta del materiale, fu d'uopo riferirsi di preferenza ai dati dell'espe- 
rienza. L'ing. Blum espone in suo articolo l'insieme dei processi e dei 
tipi sanzionati dalla pratica e che sono di uso corrente nelle reti fer- 
roviarie della Germania. 

Le longherine, molto in voga nei tempi passati, e le rotaie Hartwich, 
sono pressochè abbandonate ed ora si impiegano quasi esclusivamente 
traverse sia di legno che metalliche, nella proporzione del 70 °/, per le 
prime e del 30 ©/, per quelle metalliche. I legnami più adoperati sono: 
abete (18°), quercia (14 °/,). faggio (5 °/). Le traverse di abete e di 
faggio vengono sempre iniettate al creosoto e cloruro di zinco. Le tra- 
verse metalliche hanno le estremità disposte in modo da contenero il 
ballast ed impedirne lo spostamento. Per la massicciata è preferito il 
pietrisco alla ghiaia. 

Le rotaie di acciaio Thomas sono a pattino e lunghe 15 m., esse sono 
ancorate nella traversa mediante piastrine che aumentano sensibilmente 
la superficie d'appoggio. Per l'ancoramento nelle traverse di legno si fa 
uso esclusivo di caviglie; in quelle metalliche si usa la piastrina 
Haarmann. 1 giunti sono fatti con ganasce di grande resistenza. 

Lo studio del Blum termina con una serie di grafici relativi allo 
scartamento delle traverse a seconda della lunghezza delle rotaie, con 
calcoli relativi alla ripartizione degli sforzi nei giunti e con una tabella 
che dà le dimensioni, peso e spesa per la posa dei diversi sistemi di 
armamento. 
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L’impiego dei giunti asimmetrici nelle ferrovie. - Resue Gé- 
néale des Chemins de Fer. — (dic. 09) L'Ingegnere Bouchan del Man- 
tenimento delle ferrovie del Nord francesi dà i risultati delle ricerche 
fatte per migliorare le condizioni difettose dei giunti dell’ armamento 
ferroviario, pur conservando integralmente lo stesso materiale che lo 
compongono, allo scopo di rendere meno onerose le spese richieste 
dalle necessarie modificazioni. 

In un giunto simmetrico sospeso, la rotaia a valle è soggetta, al 
passaggio di un treno, ad uno sforzo molto maggiore di quello che agisce 
sulla rotaia a monte : in capo a qualche tempo le estremità attigue dei 
due tronchi di rotaie subiscono una deformazione permanente, per cui 
l'estremità di un tronco trovasi posta più in basso dell'altra estre- 
mità del tronco successivo; la differenza di livello, nel passaggio di 
un treno che marcia ad una velocità media, risulta essere anche di 
quattro centimetri. 

L'idea che si presenta spontanea per evitare tale inconveniente è 
quello di aumentare la lunghezza della parte sospesa a monte riducendo 
in corrispondenza quella a valle: indicando con a e dò queste lunghezza, 


a i Le ) 
x esprimerà il rapporto d’asimmetrica il cui valore è determinato 


sperimentalmente. 

L'apparecchio registratore impiegato per rilovare i movimenti delle 
estremità attigue dei due tronchi di rotaia, è costituito da un tam- 
buro mosso da un movimento d’orlogeria con regolatore di velocità. 
Sul tamburo sono riprodotte, in scala decupla, le oscillnzioni delle estre- 
mità dei tronchi stessi mediante due leve in ferro ad T a braccia ine- 
gnali, il fulcro delle quali è costituito da un picchetto metallico infitto 
nella piattaforma. 

Quindi l’A. indica le precauzioni da prendere durante le esperienze 
a fine di ottenere risultati suscettibili di confronto, ed in tavole e grafici 
riporta le constatazioni fatte, concludendo che sulla base di circa 8000 
. esperienze, il valore del rapporto >= + sarebbe quello che conver-= 
rebbe per la Rete del Nord francese. 


ESERCIZIO. 


L'esercizio ferroviario di Stato nei diversi paesi del mondo 
- Cassier’s Magazine. — (dic. 08) È un breve ma denso studio del- 
l'ing. C. S. Vesey Brown, che dopo aver fatto menzione delle consì- 
derazioni politiche, strategiche e finanziarie per cui vari Stati furono 
indotti ad esercitare direttamente le loro ferrovie, divide le nazioni 
nelle seguenti tre categorie : 

1”, quelle in cui la totalità delle linee è di proprietà dello Stato 
che le esercita direttamente: tali le Indie inglesi, una parte del Canadà, 
i sei Stati della Confederazione Australiana, la Nuova Olanda, il Belgio, 
l’Italia, parte della Francia e della Danimarca : 

2°, quelle in cui lo Stato pur essendo proprietario delle ferrovie, 
ne cede l'esercizio a compagnie particolari, come in Olanda, Brasile, 
Nicaragua, Bulgaria etc. 

3°, quelle infine in cui lo Stato si limita a sussidiare le Compa- 
gnie esercenti, sia per l'esercizio della Rete esistente, sia per la co- 
struzione di nuove linee, come in Danimarca, in Spagna, Grecia, ed 
in alcune località della Francia e della Russia. 

Quindi, considerando ogni singolo paese, dà i particolari delle con- 
dizioni d'esercizio propri della Nazione, e riunisce in una tabella i dati 
relativi alla lunghezza della Rete esercitata, al capitale impiegato per 
la costruzione di ogni singola linea o per miglio di lunghezza, alle en- 
trate lorde e nette ed al capitale ammortizzato. 


*Ù%®Ù 


Ventilazione e riscaldamento delle vetture ferroviarie. - 
Bulletin du Congrès ‘international des Chemins de fer. (dic. 08). — 
È l'estratto di un rapporto presentato alla Master Car. Builders Asso- 
ciation da Mrs S. G. Thomson, B. C. Flory e T. H. Goodnow., Il rap- 
porto espone in un capitolo preliminare lo stato attuale della questione, 
e dopo un esame delle varie migliorie proposte, conclude : 

a) È conveniente adottare un sistema indiretto di riscaldamento 
e di ventilazione in tutte le vetture nuove, con introduzione dell’ aria 
dalla parte inferiore e comunicazione con l'esterno presso il tetto della 
vettura ; d) Sotto i letti inferiori dei vagons-lits dovrebbero esser pra- 
ticate ampio aperture per l’ ammissione di una corrente d’ aria ; c) 
Quando le porte e le finestre delle vetture sono chiuse, nell’ interno 
di queste dovrebbe esser mantenuto un leggero eccesso di pressione 
allo scopo di impedire le entrate di aria dai giunti e dalle fessure; 
d) Un sistema idcale sarebbe quello in cui le pressioni fossero equi- 
librate e nel quale il volume d'aria che attraversa la vettura fosse 
completamente indipendente dalla velocità dei treni ; e) Le vetture-letto 
destinate a fermate in stazioni per una durata considerevole nelle ore 


« 


notturne, dovrebbero essere munite di un sistema ausiliario di venti- 
lazione a tiraggio forzato, oltre il sistema di ventilazione regolare della 
vettura. /) Il volume minimo d’aria necessaria per una efficace ventila- 
zione varia da 25 — 30 mc. ; 9) le esperienze della ventilazione dovreb- 
bero essere accompagnate dalla dosatura dell’anidride carbonica nelle 
quantità d’aria prelevate a diverse altezze e nelle diverse parti della. 


vettura. 


La Kédaction de L’ Ingegneria Ferroviaria prie les constructeurs 
et les fabricants des produits se rattachant à l’ industrie des chemins 
de fer, de vouloir bien lui faire parrenir leur catalogues, ainsi que 
les albums, devis, etc. Nous donnerons un résumé des catalogues qui 
nous parvendriont pour mieux fatre ressortir les produits en question. 

we 

L’ Ingegneria Ferroviaria :intriles manufacturers of machinery 
and supplies to forward their latest catalogs, as well as ners items 
of sales made and ‘illustrated descriptions of nes inventions or im- 
provements. 


CATALOGHI 


**Ù% 


Die Redaklion der Ingegneria Ferroviaria ersucht die Erbauer- 
von Etsenbahn-material und Maschinen ihre Kataloge, Albums und 
illustrierten Beschreibungen neuer Construktionen einzusenden, damit 
ein Ausxug daraus in unserer Zeitschrift veroffentlicht Werden kann. 


Baldwin Locomotive Works. - Philadelphia. U. S. A. Pa. Surrt-- 
scaldatore în camera a fumo e riscaldatore d’acqua d’alimentazione. 
Record n° 66. Contiene la ristampa dell'articolo sul surriscaldatore 
Vauclain pubblicato dall'ing. John W. Converse nella Raslroad Age. 
Gazette del 20 nov. 08 e la descrizione dell’apparecchio di ‘riscalda 
mento dell’acqua d'alimentazione costruito dalle officine Baldwin. Con- 
tiene inoltre la ristampa dell’articolo sui vantaggi dell'impiego delle. 


‘ medie temperature di surriscaldamento nelle locomotive pubblicato 


dall'ing. Lawford H. Fry nella Raz/road Age Gazette del 5 marzo 09. 

Ceretti e Tanfani Milano (Bovisa). - Ferrovie aerce e piani in- 
clinati. È un elegante album che descrive le recenti migliorie appor- 
tate dalla nota Casa nella costruzione delle linee aeree, tanto vantag- 
giosamente adottate nell’industria, ed illustra i più recenti impianti ese- 
guiti sia in Italia che all’estero. 

Altrettanto dicasi per quello dei piani inclinati : di particolare in- 
teresse sono le notizie sugli impianti eseguiti per il trasporto aereo 
dei viaggiatori. 

Thomas Smith & Sons. Rodley, near Leeds. - Appareccht di sol=- 
leramento. L'Ufficio di rappresentanza in Genova (Ing. Grimaldi & Co. 
26-32 Portici Vittorio Emanuele) ci invia tre cataloghi che descrivono 
ed illustrano rispettivamente gru a ponte, gru locomotive a vapore ed. 
elettriche, e le loro svariate applicazioni nei porti, docks, magazzini 
ecc. Vi sono inoltre descritti ed illustrati vari tipi di benne, di argani, 
montacarichi. 

Ùw* 

Il foglio-reclame accluso nel presente fascicolo concede uno sguardo- 
nell’immensa attività dell’importantissima fabbrica di semifisse e loco-. 
mobili R. Wolf Magdeburg-Buckau. 

Facciamo osservare che detto foglio-reclame, riuscitissimo in ogni: 
sua parte, ci porta in stabilimenti di tutte le parti del mondo e tra gli 
altri anche nella birreria Argentina azionata da 4 semifisse brevettate . 
Wolf a vapore surriscaldato sviluppanti complessivamente 1.220 HPe. 

Dalle illustrazioni interne del foglio rileviamo che le semifisse Wolf 
si trovano in paesi dove la sorveglianza fatta da indigeni non è così 
perfetta come da noi (Tuchestan, Turchia, Cina) e dove, non ostante 
ciò, le semifisse lavorano eminentemente bene, grazie alla loro costru- 
zione semplicissima, robusta, pratica e perfetta, provando con ciò la 
grande superiorità della semifissa Wolf, impostasi oggi come macchina 
motrice moderna. Infatti troviamo che in una prova fatta con una 
semifissa di detta ditta di soli 100 Z/P si constatò un consumo di car= 
bone di 474 grammi e un consumo di vapore di soli kg. 3,950 per ZH Pe 
cifre queste che provano le perfezioni tecniche delle semiflsse Woolf. 

Anche in Italia queste semifisse vi sono già in gran numero. 


Società proprietaria CooprRatIva Ebit. FRA INGEGNERI ITALIANI 
Ing. UGo CERRETI, Redattore responsabile 


Roma - Stab. Tipo-Litografico del Genio Civile, via dei Genovesi, 12. 
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PARTE I. 


I. — LINEE FERROVIARIE -- STAZIONI 


Bahn von Liideritz brecktnach Keetmannshép in Deutsch-Siidwestafrica. 
Friedrich. Glassers Anna'en fiir Gewerhe und Baurwesen, 15 mar- 
zo 09, n° 762. 

Chemin de fer du Mont Blanc. Bulletin du Congrès, marzo 09 - Vol. 33, 
n° 3. 

Electric tramways in Para. Alectrical Ievicir, 26 marzo 09 - Vol. 64, 
n° 1635. 

Entwicklung und gegenwiirtige Umunire gestallung der Balmanlagen 
in Coln. Glasers Annalen fiir Gerrerbe und Bauivesen, 1 aprile 09, 
n° 763. 
Escalier mobile système Hocquart, à la station du Métropolitain du 
Père-Lachaise. Revue Industrielle, 20 marzo 04 = Vol. 40, n° 11. 
Indianapolis-terre haute douhle track of the Big four. Railcay Age 
| Gazette, 26 marzo 09 - Vol. 46, n° 13 - Railway Gasette, 9 aprile 09 = 
Vol. 46, n° 15. 

Louisville & Nashville terminals at Pensacola. Razlroad Age Gazette, 12 
marzo 09 — Vol. 46, n° 11. 

Louisville & Nashville terminals at Pensacola. Ruilray Gazette, 26 mar- 
zo 09 = Vol. 46, n° 13. 

Railway freight Yards, freight houses and freight baudiina machinery. 
Engineering News, 25 marzo 09 — Vol. 61, n° 12, 

Railways of British Columbia. Ra?lroad siva Gazette, 2 aprile 09 - 
Vol. 46, n° 14. 

Railways of fronch North Africa. È A. Forbes. Engineering Magaxine, 
marzo 09 - Vol. 36, n° 6. 

Tramways de Nottingham. Bulletin du Congrès, marzo 09 - Vol. 33, 
n° 3. 


II. — COSTRUZIONI. 


Bascule bridges over the East Chicago Canal. Engineering Nes, 18 mar- 
zo 09 = Vol. 61, n° 11. 

Bear River viaduct; Nevada County narrow gango R.R., Colfax, Cal. 
Engineering Nes, 11 marzo 09 - Vol. 61, n° 10. 

Catastrofe del L5tschberg. Mornetore Tecnico, 30 marzo 09 - Vol. 15, n° 9. 

Feat in bridge building. Ra:lray News. 20 marzo 09 - Vol. 91, n° 2359. 

Handling complete bridge span. Kawroud Age Gaxette, 12 marzo 09 - 
Vol. 46, n° 11. 

Handling complete bridge spans. 
Vol. 46, n° 13. 

Large timber trestles on the Pacific Coist extension of the Chicago, 
Milwankee & S. Paul Ry. Engineering Neirs, 25 marzo 09 - Vol. 61, 

ul 027 


Railway Gazette, 20 marzo 09 —- 


Nuevo puente de Hamburgo. Industria e invenciones, 10 aprile 09 - 
Vol. 51, n° 15. 

Pont Doumer de 1680 m. d’ouverture sur le fleuve Rouge, à Hanoi 
(Tonkin). Génie Civil, 3 aprile 09 — Vol. 54, n° 22, 

Uber maschinell betriebene Gesteinsbohrungen mit besonderer Berii 
ckoichtigung des Stollenvortriebes in den Alpentunnels. Zeitschrift 
des Osterre:chischen Ingenreur und Architekten Vercines, b-12 mar- 
20 09 - Vol. 66, nn. 10-11, 


III. — MATERIALE FISSO. 


a) ARMAMENTO. 


Brick paving and street railway track construction at Champagn. Ill. 
Engineering News, 18 marzo 09 - Vol. 61, n° 11. 

Calculation of leads and crossing angles. I. W. Spiller. Great Western 
Itarlcay Magazine, apr. 09 — Vol. 21, n° 4. 


Coamittee reports: American Railway Engineering and Maintenance of 
Way Association. Engineering News, 25 marso 09 - Vol. 61, n° 12. 

Fuhrwerksschienen des Bochumer Vereins. H. Weisse. Werkehrsteche 
nische Woche und Eisenbahntechnische Zeitschrift, 10 aprile 09 - 
Vol. 3, n° 28. 

Grade crossing elimination. A. D. Chidsey. Engineering News, 1 a- 
prile 09 - Vol. 61, n° 13. 

New 55 lbs rail section of the (ianadian Pacific Ry. Engineering N 
10 marzo 09 - Vol. 61, n° 10. 

Rail and the counterbalance. Railroad Age Gazette, 2 
n° 14. è 

Relation of non-pressure of wood preservation to pressure prvcess. W. 
F. Sherfesee. Engineering Ne rs, 4 marzo 09 — Vol. bl, n° 9. 


‘Cu8, 


aprile 09 - Vol. 46, 


b) SEGNALI. 


Emploi du téléphone dans le service du « train dispatching » G. W. 
Dailey. Bulletin du Congrès, marzo 09 - Vol. 33, n° 3. | 

First block signal system in America. Railway Gaxette, 19 marzo 09 — 
Vol. 46, n° 12. 

Manual block signaling with the « A BC » systemon Northern Pacific. 
Railroad Age Gazette, 26 febbr. 09 — Vol. 46, n° 9. 

Street railway Intorock IDE at Washington. Railroad Age Gaxette, 2 a- 
prile 09 - Vol. 6, n° 14. 

Washington station signal system. Razlroa/ and Locomotive Engineering, 
aprile 09 - Vol, 22, n* 4. 


c) IMPIANTI SPECIALI, 


Methods of the Santa Fe efficiency in the manufacture of transpor= 
tation. CB. Coing. Engineering Magazine, marzo 09 - Vol. 36, 
n° 6. | 

Trazados en retroceso. Revista de Obras Publicas, 18 marzo 09 - Vol. 57, 
n° 1747. 


IV. — TRAZIONE. 


a) TRAZIONE A VAPORE. 


Some recent train resistence formule. L. H. ban Engineer, 26 marzo= 
2 apr. 09 - Vol. 107, nn. 2778-79, 

Uber ein einfaches Verfahren zur Ermittlung der Fahazeiten der Eisen- 
bahngiige nach der Leisturgsfihigkeit der Lokomotiven. È. Lihotzki. 
Zeitschrift des Osterreichischen Ingenieur und Architekten Ve 


reines, 9 apr. 09 — Vol. 61, n° 15. 


0) TRAZIONE ELETTRICA. 


Approaching transfer of the electrification problem. W, M.M' Blelban. 
Railroad Age Gazette, 26 marzo 09 - Vol. 46, n° 13. 

Designing steam lines for ultimate electrification. /ailway Gaxette, 
26 marzo 09 - Vol. 46, n° 13. 

Electric traction in Cuba. Tram:cay and Railvay World, aprile 09 — 
Vol. 25, n° 17. 

Electric traction in the Cascade tunnel of Great Northern Ky. (U.S. A) 
Tramiway and Railcay World, apr. 09 - Vol. 25, n° 17. 

Electrical system of London County Council tramways J. H. Ridder, 
Tramway and Railtvay World, apr. 09 —- Vol. 25, n° 17. 

Electrification des voies ferrées. Revue Industrielle, 3 apr. 09 - Vol. 40, 
n° 14, 

Havana Central Electric railway. Railicay Times, 10 apr. 09 — Vol. 85 
n° 15. 

Large regional power stations for developing tramways and light rail- 
ways. M. O. Petis. Light Railicay and Tr ramicay Journal, 2 a- 
prile 09 + Vol. 20, n° 435. 

Méthodes de calcul des projets de traction. Bulletin de la Societé In 
ternational des Electricrens, marzo 09 = Vol. 9, n° 13. 


c) MATERIALE ROTABILE. 


Advantages of moderately superheated steam in locomotive practice. 
L. H. Fry. Railecay Gazette, 19 marzo 09 — Vol. 46, n° 12. 

Benjamin Hicks locomotives. H. T. Walker. Raelroad Age Gaxette, 2 ae 
prile 09 - Vol. 46, n° 14. se 

Diagrammes d’indicateurs et appareil de demarrage des locomotives ex- 
press des chemins de fer de l’Etat danois. O. Busse. Bulletin du 
Congrès, marzo 09 - Vol. 33, n° 3. 

Disinfection apparatus fur cattle wagons. /taliray Times, 27 marzo 09 
- Vol. 95, n° 13. 

Electric locomotives for the G. N. Razlway and Locomotive Engineering, 
marzo 09 —- Vol. 22, n° 3. 

Electrical parcel van on the North Eastern Ry. Railway Times, 27 mar= 
zo 09 — Vol. 95, n° 13. 
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Fenerungs. Technik in lokomotiv-Betriebe, R. Sanzin. Verkekrstechnische 
oche, 20 marzo - Vol. 3, n° 25 

High steam-pressures in locomotive service. W. F. M. Goss. Raz/road 
Age Gazette, 12 marzo 09 - Vol. 46, n° 11 —- Ra?lray Gaxette, 19- 
26 marzo 09 - Vol. 46, nn. 12-13. 

Lavado de las calderas. Gaceta de los Cham nos de hierro, 16 marzo 09 
- Vol. 54, n° 2720. 

Locomotive springs. J. A. Rinkead. Railroad Age Gaxette, 12-26 mar- 
zo 09 — Vol. 46, nn. 11-13. 

New locomotives for the Federated Maley Railway. Razroad Age Ga- 
sette, 2 apr. 09 - Vol. 46, n° 14. 

New saloon for H. M. the Queen. dia Times, 10 apr. 09 - Vol. 85, 
n° 15. 

Olfeurung bei Lokomotiven der Mexikanischen Zontralbahn Werkekrstec- 
hnishe Woche, 27 marzo 09 - Vol. 3, n° 26. 

Origin of the balanced locomotive. H. T. Walker. Locomotire Magazine, 
marzo 09 - Vol. 15, n° 199. 

Queen's new saloon. Engineer, 26 marzo 09 - Vol. 107, n° 2778. 

Some historical points in the details of british locomotive design. E. L. 
Ahrons. Locomotive Magazine, marzo 09 - Vol. 15, n° 199. 

Special purpose cars. Brill'8 Magazine, 15 marzo 09 - Vol. 3, n° 3. 

Steel snow plough. Engineer, 19 marzo 09 - Vol. 107, n° 2777. 

Tank wagons for Indian Railways. Itawray Gazette, 26 marzo 09 — 
Vol. 46, n° 13. 

Use of steel in passenger car construction. J. M. Ames. Razroad Age 
Gazette, 12 marzo 09 - Vol. 46, n° 11 - Ra?lray Gazette, 26 marzo 09 
- Vol. 46, u" 13. 


V. — ESERCIZIO - TARIFFE - STATISTICA. 


Algunos problemas comerciales resueltos par la tracciòn eléctrica de 
los ferrocarriles. Merista de Obras publicas, 11 marzo 09 - Vol. 57, 
n° 1746. 

Danish State Railway ferries. H. Olsen. Railway News, 3 apr. 09 — 
Vol. 91, n° 2361. 

Den italianischen Wirtschafts und Verkehrsleben Verkekrstecknische 
Woche, 6 marzo 09 - Vol. 3, n° 23. 

Evolution of the railway time table. E. L Davis. Hairay Gazette, 
19 marzo 09 —- Vol. 46, n° 12. 

Fonctionnaires prussiens. G. Demartial. Bu//etin du Congrès, marzo 09 
- Vol. 33, n° 3. 

Giiterwagenverteilung in preussischen Staatsbahnwagenverbande, Gru- 
now. (rlasers Annalen fiir Gerrerbe nnd Bawivesen, 15 marzo 09, 
n° 162. 

Local freisht office efficiency, from the viewpoint of the general frei= 
ght otfice, C. R. French. Railroad #0 Gazette, 12 marzo 09 — 
Vol. 46, n° 11. 

Methods of the Santa Fe efficiency in the manufacture of transporta- 
tion. C. B. Going. Engineering Magazine, apr. 09 - Vol. 37, n° 1. 

Methodes modernes de perception des places dans les tramways et om- 
nibus. Genie Civil, 27 marzo 09 - Vol. 54, n° 21. 

Telephone in train despatching. Ra:lroad Age Gazette, 26 marzo 09 — 
Vol. 46, n° 13. 

Traffic on the Brooklyn bridge, New York City. F. V. Z. Lane. Rail 
road Age Gazette, 12 marzo 09 — Vol. 46, n° 11. 


Traffic on the Brooklin bridge, New York City. V. S. Lane. Railray 


Gazette, 26 marzo 09 - Vol. 46, n° 13. 
Ueber die Verminderung der Betriebsacsgaben der preussischen 


Staatseisenbahnen. Schwabe. 
Baurcesen, apr. 09 — n° 763. 
Zur Reform des Rettungswesens bei den Osterreichischen Eisenbahnen. 
A. Békéss. Zeitschrift fiir Eisenbahnhygien, apr. 09 - Vol. 5, n° 4. 


Glasers Annalen fiir Gerwerbe und 


VI. — LOCOMOZIONE E TRASPORTI. 


Belt convevor in railway building. C. K. Baldwin. Raz/road Age Ga- 
rette, 26 marzo 09 - Vol. 46, n° 13 - Razlcay Gazette, 9 apr. 09 — 
Vol. 46, n° 15. 

Cavi elettrici Stae. £lettricitaà, 18 marzo 09 - Vol. 32, n° 1411. 

Concours de tracteurs militaries du War Office à Aldershot ( Angleterre) 
Génie Civil, 20 marzo 09 —- Vol. 54, n° 20. 

Electric suspension railways fur handling coal and coke. F. A. Talbot. 
Railicay News, 3 apr. 09 = Vol. 91, n° 2961. 

German mine locomotives. F. C. Perkins. Mininy World, 6 marzo 09 - 
Vol. 30. n° 10. 

Handling freight traffic on inclined planes: the Ashley planes (C. Ry 
of N. J.) C. H. Stein. Engineering Neus, 25 marzo 09 - Vol. 61, 
n° 12. 


Machinery for the maintenance of street pavements in Paris. J. Boyer. 
Engineering Magazine, apr. 09 — Vol. 37, n° 1. 

Mechanical refrigeration in railway transportation. J. H. Hart. Railroad 
Age Gazette, 2 apr. 09 — Vol. 46, n° 14. 

Para suprimirir el polvo de los automobiles. Industria e Invenciones, 
13 marzo 09 - Vol. 51, n° 11. 

Relazione dell'ing. Giulio Villa sulle misure di portata del Naviglio 
Grande e sue derivazioni allo scopo di determinare le perdite di 
acqua. Politecnico, marzo 09 - Vol. 57, n° 3. 


PARTE II. 


I. — MECCANICA GENERALE. 


a) GENERATORI E MOTRICI. 


Caldaie Clarke-Chapman « brevetto Woodeson ». Industria, 4 apr. 09 
- Vol, 33, n° 4, 

Compound semi-portable engine with superheating. Engineer, 9 apr. 09 
Vol. 107, n° 2780. 

Cooling towers. S. K. Patteson. Cassier's Magazine, apr. 09 - Vol. 35, 
n° 6. 

Field and l'uture of the low-pressure steam turbine. I, M. Hollis. En 
gineering Magazine, apr. 09 - Vol. 37, n° 1. 

Gas power plant as means of fuel conservation. C. E. Luke. Enginee- 
ring Magaxine, apr. 09 — Vol. 37, n° 1 

Influence des forces d'inertie dans l'évaluation des efforts tangentiels. 
Revue des Industries métallurgiques, apr. 09 -— Vol. 4, n° 36. 

Internal combustion engines for submarines. F. R. S. Bircham. Engi- 
neering, 9 apr. 09 — Vol. 87, n° 2258 - Engineer, 9 apr. 09 — Vol. 107, 

° 2780. 

di al método de ensenanza de los motores térmicos FEner- 
gia eletrica, 25 marzo 09 — Vol. 11, n° 6. 

Peat resources of the United States C. A. Davis. Engineering Maga- 
zine, apr. 09 —- Vol. 37, n° 1. 

Petites turbines à vapeur. Iterue Industrielle, 10 apr. 09 — Vol. 40, n° 15. 

Progrès de la construction des moteurs à gaz. R. E. Mathot. Bu/lletsn 
de la Société des Ingenieurs Civils de France, genn. 09. 

Safety valve capacity. Engineering News, 11 marzo 09 — Vol. 61, n° 10. 
Railray Gazette, 19 marzo 09 - Vol. 46, n° 12. 

Sulla infinenza delle acque alcaline nei generatori di vapore. Profes- 
sore CU. Gianoli. /nadustria, 11 apr. 09 + Vol. 23, n° 15. 

Turbine a vapore costruite dalla Ditta Fr. fosi di Legnano. Politec- 
nico, marzo 09 - Vol. D7, n° 3. 

Ultimos perfeccionamentos de la turbina de vapor Joelly. Rerista 
Tecnologico-Industrial, febbr. 09 - Vol. 32, n° 2. 


0) APPARECCHI DI SOLLEVAMENTO. 


Cables metalliques pour appareils de lévage. Fer et acier. marzo 09 — 
Vol. 5, n° 3. 

Comparison of large power fixed and floating cranes. Engineer. 9 a- 
prila 09 + Vol. 107. n° 2750. 

Motor laufwinden. C. Michenfelder E/eltrotechnishe Rundschau, 17 mar- 
zo 09 — Vol. 26, n° 12. 

Resistance des cables et des chaines chargés. Génie Ciril, 10 a= 
pr. 09 — Vol. 54, n° 22. 

Transporteur Barry. Revue Industrielle, 27 marzo 09 - Vol. 40, n° 13. 


cC) POMPE E COMPRESSORI. 


Pompe è air. Revue Industrielle, 27 marzo 09 - Vol. 40, n° 13. 
Turbo-compresseurs à haute pression et utilisation des vapeurs d’echap- 
pement. A. Rateau. Alliance Industrielle, apr. 09 - Vol. 29, n° 4. 


d) MACCHINE UTENSILI. 


Chiodatrice trasportabile elettro-idraulica. Elettricità, 8 aprile 09 — 
Vol. 32, n° 1414. 

Dinamometre universel pour machines-outils de Nicholson. Rerue Indw- 
strielle, 13 marzo 09 - Vol. 40, n° 11. 

Lathe for turning large turbine rotors. Engineering, 19 marzo 09 — 
Vol 87, n° 2255. 

Milling machine tests. P. V. Vernon. Engineer, 19 marzo 09 - Vol. 107, 

n° 2777. 

Practical machine tool system for a railway shop. W.J. Eddy. 
road Age Gazette, 26 marzo 09 —- Vol. 46, n° 13. 

Tour è plateau horizontal de 6,50 m. de diamétre. Génie Civil. 27 mar- 
zo 09 — Vol. 54, n° 21, 

Water-hammer. C. E. Stromeyer. Engineering, 9 aprile 09 — Vol 87, 


n° 29258. 
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II. — ELETTROTECNICA. 


a) CENTRALI E MACCHINARIO. 


Installation de la Société Nouvelle des Charbonnages des Bouches=du- 
Khone. Electro, marzo 09 - Vol. 8, n° 3. 

Spinner induction motor. Frngineer, 9 aprile 09 - Vol. 107, n° 2780. 

Usine hydro-électrique de Montcherand. Bulletin Technique de la Suisse 
Komande, 10 aprile 09 — Vol. 35, n° 7. 

Water power plants in Sweden and Norway. Engineering, 19 marzo 09 
- Vol. 87, n° 2255. 


»D) TRASPORTI A DISTANZA. 


Pararrayos en serie, stima « Gola ». 
pr. 09 = Vol. 59, n° 1749. 


Revista de Ubras Publicas, 1 a- 


c) DIVERSI. 


Automatic system of telephony. W. L. Campbell. Journal of fran- 
klin Institute, marzo 09 - Vol. 167, n° 3. 

Automatische telephonzentralen, das « Peticky system » ZElektrotech- 
niker, 10 aprile 09 — Vol. 28, n° 7. 

Contributo allo studio sulla protozione degli impianti elettrici contro 
le sovratensioni. Ing. G. Campos. Industria, 11 aprile 09 - Vol. 23, 
n° 15. 

Frmittlung der Ubertemperaturen elektrischer Widerstinne bei verin- 
derlicker Strombelastung C. Ritcher. E/eltrotechit und Maschi- 
nenbau. 21 marzo 09 - Vol. 27, n° 12, 

Graphische Bestimmung der Beleuchtung horizontaler Boden flichen. 
R. Edler. Elektrotechnik und Maschinenbau, 28 marzo 09 - Vol. 27, 
n° 13, 

Istituto sperimentale delle Ferrovie dello Stato in Roma con speciale 
riguardo al laboratorio elettrotecnico annessovi. /rndustrza, 21 mar- 
zo 09 — Vol. 23, n° 12. 

Lampes è incanlescenco a filaments métalliques. Génie Civil. 30 a- 
prile 09 — Vol. 54, n° 23. 

Manufacture of calcium carbide. Engineering, 26 marzo, 
Vol. 87, — nn. 2256, 57, 58. 

Neueste Forisolisini auf dem Gebiete der Metallfaden Lampen. Bol- 
storff. Verkehrstechnische Woche und Eisenbahntechnische Leitschrift, 
10 aprile 09 -— Vol. 3, n° 28. 

Perforatrice à percussion directe par la manivelle du moteur électrique 
système Siemens-Schuckert. Fer et Acer, marzo 09 — Vol. 5, n° 23. 

Systems of charging for electrical energy. W. T. Ryan. Engineering 
Magazine, aprile 09 - Vol. 37, n° 1. 

Vergleichende untersuchungen an Bogenlampenkohlen fiir Gleichstrom. 
A. Berninger. Elektrochniker. 10 apr. 09 - Vol. 28, n° 7. 


2-9 aprile 09 


III — COSTRUZIONI. 


A) COSTRUZIONI CIVILI. 


Aplicacion original del cemento armado. Construccion moderna, 15 marzo 
09 - Vol. 7, n° 5 

Block friars bridge widening for tramways. Liyht Railcay and Tram- 
ray Journal, 2 aprile 09 - Vol. 20, n° 435. 

Ciment armé aux Etats Units. Ciment, marzo 09 — Vol. 14, n° 3, 

Colorado River breach and closure. Engineer, 9 aprile 09 - Vol. 107, 

n° 2780, 

Eino ausgéfhurte Griindung mit Beton-Blech rohr-Pfiihlen. R. Kafka. 
Zeitschrift des Osterreichische Ingenieur und Architekten-Vereines, 
9 aprile 09 — Vol. 61, n° 15. 

Experimental verification of arch formulas. M. A. Howe. Railroad Age 
Gazette, 26 marzo 09 — Vol. 46, n° 13 - Railzray Gaxette, 9 apr. 09 — 
Vol. 46, n° 15. 

Failures in concrete sidewalks and how to correct them. L. J. Riegler. 
Engineering News, 1 aprile 09 - Vol. 61, n° 13. 

Fondazioni asismiche. Ing. M. Viscardini. Monitore Tecnico, 30 marzo 09 
- Vol. 15, n° 9. 

Ohio River dam and look n° 37 near Cincinnati, O. Engineering Neics, 
4 marzo 09 — Vol. 61, n° 9. 

Perforatrice è percussion directe par la manivelle du moteur electrique 
systéme Liemens-Schuchert. Fer et acier, marzo 09 — Vol 5, n° 3. 

Pont de Gori (Caucase) Béton armé, marzo 09 - Vol. 12, n° 1929. 

Pont du Gmiindertobel. Ing. E. Frottà. Bulletin Technique de la Suisse 
Romande, 10-25 marzo 09 - Vol. 35, nn. 5, 6. 

Presas de derivacion. Revista de Obras Publicas, 1 aprile 09 = Vol. 57, 
n° 1749. 

Some further evidence respecting the best type of canal for Panuma. 
Engineering News, 4 marzo 09, — Vol. 61, n° 9. 


Tracé d'un comble en coupe droite. Alliance Industrielle. aprile 09 = 
Vol. 29 n° 4. 

Travaux du Port de Talcahuano (Chili). Genie Civil, 20 marzo 09 = Vol. 54, 
n° 20. 

Undermining of a concrete dam at Pittsfield, Mass. Engineering News, 
1 aprile 09 —- Vol. 61, u° 13. 


‘Viaduc en béton armé sur la Sitter à Gmiindertobel, près Teufen, Gérie 


Civil, 13 marzo 09 — Vol. 54, n° 19. 


b) MATERIALI DA COSTRUZIONI. 


Calcul des tuvaux in béton arme soumis à des efforts de compression 
et de flection. P. Caufournier. Génze Cival., 2 aprile 09 -— Vol. 54, 
nr:22, 

Emploi d’aciers speciaux dans les ponts, Application à l’acier au nikel. 
Génie Civil, 20 marzo 09 — Vol. 54, n°-20. 

Recerches sur ìes causes de l’explosion d'une bouteille d’ hydrogéène 
comprimé. Genie Ciril, 10 aprile 09 - Vol. 54 n° 23. 


IV. — INGEGNERIA NAVALE. 


Armateur SIGLA DI Fail in the navy 
- Vol 37, n° 1. 

Determination of the thrust of propellers. J. H. Heck ZEngeneering, 
9 apr. 09 - Vol. 87, n° 2258. 

Deutscher und englischer Handelsschiffbau. C. Kielhorn Schiffbaw. 24 
marzo 09 « Vol. 10, n° 12, 

Dredger Leviathan. Engineer, 2 apr. 09 — Vol. 107, n° 2779. 

Dock V. der Firma Blohm Vos, Hamburg. Schiffbau, 24 marzo 09- Vol. 10 
n° 12. 

Electrical power for marine propulsion. Engineer, 19 marzo 05 — Vol. 107, 
n° 2777. 

Engineering question in tho United States navy. Engineering Magazine, 
marzo 09 - Vol. 36, n° 6. 

Experimental tank in Paris. £gineer, 2 aprile 09 - Vol. 107, n° 2779. 

Handelsschiffbau in Jahre 1908. Verkehrsteckhnische Woche, 13-20 mar- 
zo 09 - Vol. 3, nn. 24-25, 

Institution of ta architects (Annual meeting.) Enginering, 29 aprile 09 
- Vol. 87, n. 2257-58 - Engineer, 2-9 aprile 09 - Vol. 107, n. 2779-80. 

Internal- most on engines for suhmarines. F. R. S. Bircham. Engineer, 
9 apr. 08 - Vol. 107, n° 2750 - Engineering, 9 apr. 09 — Vol. 87 
n° 2780, 

Marine motors at Olimpia. Engineering, 26 marzo 09 - Vol. 87, n° 2256. 

Navy estimates. Engineering, 19 marzo 09 - Vol. 46, n° 2255. 

Propulsion of vessels by contrary turning screws. + Hola: Engineering, 
9 aprile 09 - Vol. 87, n° 2208. 

Schiffbau in Jahre 1908. Schi/fbau, 24 marzo 09 - Vol. 10, n° 12, 

Senales maritimos en la Exposicion aneja al XI° Congreso Internacional 
de navigation. Revista de Obras Publicas, 8 apr. 09 - Vol. 57, 
n° 1750. 

Turbines marines. Technique moderne, marzo 09 - Vol. 1, n° 4. 

Vibration of ships. J. B. Enderson. Engincering, 2 aprile 09 - Vol. 87, 
n° 2257. 

Vibration of ships and the use of a dynamical model for determining 
the elasticity of ships. J. B. Henderson. Engineer, 2 aprile 09 - Vol. 107, 
n° 2770. 


. Engineering Magazine, apr. 09 


V. — INGEGNERIA SANITARIA. 


Impiego dell'effluvio elettrico per la sterilizzazione dell'acqua potabile. 
Elettricista, 1 febb. 09 - Vol. 8, n° 3. 

New water-supply for the city of Vancouver, B.C. H. M. Burwell. En- 
ginering News, 1 apr. 09 — Vol. GI, n° 13. 

Pipe line and purification works and experiments of the Baltimore Coun- 
try Water D. Electric C., Maryland. A. E. Walden. Engineering News, 
18 marzo 09 = Vol. 61, n° ll. 


VI. — METALLURGIA. 


Beardmore's steel works at Parkhead, Glascow. Engineering, 2 apr. 09 
= Vol. $7, n° 2257. 

Fonderie en France et aux Etats Units. Rerue Industrielle, 27 marzo, 
3-10 apr. 09 - Vol. 40, nn. 13, 14, 15. 

High speed steel. Engineer, 2 apr. 09 — Vol. 107, n° 277 

High speed tool steel. Engineer, 19 marzo 09 - Vol. 106, n° 2777. 

India as an iron producer. Engineer, 19 marzo 09 — Vol. 106, n° 2777. 

Methods for the determination of iron in ores. R. K. Meade. Mining World 
27 marzo 09 — Vol. 30, n° 13. 
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Nature and characteristics of new steel. Engineering Magazine, marzo 09 
- Vol. 36, n° 6. 

Note sull’elettrometallurgia del rame. Rassegna Mineraria, 1 apr. 09 
= Vol. 30 n° 10. 

Preparazione magnetica dei mineralì e la .sua applicazione al minerale 
di ferro del Siegerland. Rassegna Miîneraria, 21 marzo=-11 aprile 09 
— Vol. 30, nn. 9, 10. 

Production and prospects in the coppe-mining industry. Engeneering 
Magazine, marzo 09 - Vol. 36, n° 6. 

Produzione della ghisa al forno elettrico ed all’alto forno. Ing. R. Ca- 
toni. Atti dell’Associazione Elettrotecnica Italiana, nov.=dic. 08 - 
-— Vol. 12, n° 6. 

Schweissen und Hartlijten mit besonderer Beriicksichtigung der Ble- 
chschweissung. G/asers Annalen fiir Gerrerbe und Bauwesen, 15 mar- 
zo 09 — n° 762. 

Systematic foundry operation and foundry costs C. E. Kuoeppel. Eng:- 
neering Magazine, marzo 09 — Vol. 36, n° 6. 

Usine metallurgique de la Cargo Fleet Iron Co. à Middlesbrough. Génie 
Civil, 27 marzo 09 — Vol. 54, n° 2I, 


PARTE III. 


TRAZIONE. 


Locomotiva a cinque assi accoppiati delle Ferrovie di Stato 
serbo. Gaceta de los caminos de hierro (24 genn. 09). — Dopo aver 
accennato alle locomotive a cinque assi accoppiati delle Ferrovie di 
Stato Austriache (1) e Prussiane (2), è descritta la locomotiva a cinque 
assi accoppiati delle Ferrovie di Stato serbo destinate a sostituire 
quelle a tre assi accoppiati. Le nuove locomotive, costruite dalla Casa 
A. Borsig di Berlino, sono ad aderenza totale ed hanno analogie con 
quelle progettate dal Goelsdorf. Le caratteristiche sono le seguenti: 
distribuzione Walschaert, funzionamento compound a quattro cilindri, 
valvola d’incamminamento Goelsdorf, freno a vuoto (3), tender a tre assi. 
Le dimensioni principali sono le seguenti : 


Diametro dei cilindri A.P. . . 
» » » B. P. 

Corsa dello stantuffo. 

Diametro delle ruote motrici. 

Superticie totale di riscaldamento. 


Pressione di lavoro . 


Peso dellu locomotiva a vuoto 


» » » in ordine di marcia (con tender). » 104 
Sforzo di trazione . i e di .$ " i î +. kg. 11.000 

Tender : 
Peso a vuoto i . È : x ù “ l È . tonn. 18 
Capacità delle cusse ad acqua. —. ; : è : ? mì 12 

, 
» del combustibile È } l A È è . tonn. 8 
ESERCIZIO. 


L’impiego del telefono nelle ferrovie americane. (4) Electrical 
Railway (5 dic. 08). — È uno studio di Mr. Fowle sull'impiego del te- 
lefono per la trasmissione degli ordini concernenti la circolazione dei 
treni, impiego che tende a generalizzarsi sulle ferrovie americane. L'A. 
esamina dapprima le norme secondo le quali devo essere eseguito l’im- 
pianto, sia con stazioni telefoniche complete convenientemente ripartite 
sulla linea, sia nei treni con telefoni portabili che si possono inserire 
nel filo di linea mediante apposite cassette fisse sui pali telegrafici. Il 
principale vantaggio degli apparecchi portatili consiste nel loro prezzo 
poco elevato. In molti casi però è impossibile al personale del treno 
stabilire Ja comunicazione dell’apparecchio con le cassette senza discen- 
dere dal bagagliaio, l'agente addetto a tale servizio si trova allora esposto 
alle intemperie; inoltre è da notarsi che un piccolo guasto nell’ appa- 
recchio portatile, rende impossibile 1’ uso durante il tragitto, incon- 
veniente questo della massima entità. 


{l) Vedere L' Ingegneria Ferroviaria, 1906, n° 24, pag. 398. 
(2 Vedere L' Ingegneria Ferroviaria, 1906, n° 20, pag. 320. 
(3) Vedere ZL’ Ingegneria Ferroviaria, 1909, Suppl. al n° 4. 
(4) Vedere L'Iugegneria Ferroviaria, 1909, n° 9, pag. 155. 
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Il tipo fisso comprende o un contatto di un apparecchio telefonico 
applicato a certi pali della linea, ovvero l’impianto di una cabina te- 
lefonica completa, più dispendioso, ma che presenta il grande vantaggio 
della secretezza del telegramma e la possibilità di controllo. L'A. ter- 
mina descrivendo diversi tipi dì cassette «di connessione e di dispositivi 
di protezione della linea adottati. 


| 5) 


La Itedaction de L° Ingegneria Ferroviaria prie les constructeurs 
et les fabricanis des produits se rattachant à l’industrie des chemins 
de fer, de vouloir bien lui farre parvenir leur catalogues, ainsi que 
les albums, devis, etc. Nous donnerons un résumeé des catalogues qui 
nous parvendriont, pour mieux fatre 1essortir les produits en question. 


CATALOGHI 


* * *Ù 


IL’ Ingegneria Ferroviaria inrites manufacturers of machinery 
and supplies to forirard their latest catalugs, as uell as ne:rs items 
of sales made and illustrated descriptions of news inventwns or im= 
provements. 


**%* 


Die Redaktion der Ingegneria Ferroviaria ersucht die Erbauer 
von Eisenbahn-material und Maschinen ihre Kataloge, Albums und 
illustrierten Beschrerbungen neuer Construktinnen einzusenden, damit 
ein Ausxuy daraus in unserer Zeitschrift veriffentlicht Werden kann. 


Adamson, Ramsbottom and Co. Ltd. - Birkenhead. Grue elet- 
triche cd a mano. Nelle 47 pag. di testo di questo pamphlet sono pas- 
sati in rassegna ì più recenti tipi di gru a ponte ed illustrati nelle varie 
parti i motori e gli argani di ogni tipo e potenza; vi sono pure de- 
scritte gru fisse da magazzino ed officine, per attrezzatura portuale, vari 
esemplari di capstan elettrici e taglie. 

Chioride Electrical Storage Company Ltd. Clifton Junction 
Manchester. - Trazione elettrica ad accumulatori. Contiene la descri- 
zione di locomotive elettriche ad accumulatori costruite perla « Great 
Northrn, Piccadilly and Brompton Railway » e per la « British Thomson 
Electric Railway Co». di Londra. Descrive inoltre il sistema d’illumi- 
nazione elettrica ad accumulatori dei treni « Lux». 

Hannoversche Maschinenbau A. G. Hannover-Linden. Loco- 
molive compound a quattro cilindri per treni viaggiatori. È edito 
nelle quattro lingue tedesca, inglese, francese, spagnola e contiene 
l’illustrazione e le dimensioni generali di alcune locomotive compound 
a quattro cilindri costruite in questi ultimi anni per varie Ammini- 
strazioni ferroviarie. 

Hermann Heinrich Béòker & Co. Remscheid. Carrelli per vetture 
tramviarie. Abbiamo ricevuto dalla Rappresentanza Generale per l’Italia 
(Ditta Gottwald & Co., Bologna, 1, Via S. Giorgio) un album ove sono 
descritti gli svariati tipi di carrelli costruiti da questa Ditta, ben nota 
a quanti si occupano di esercizio ferroviario e tramviario. 

Herbert Alfred, Ltd. Coventry. Macchine utensili. - Elegante 
album che descrive ed illustra lo svariato. meccanismo per officine ; 
torni orizzontali e verticali, pialle, trapani, frese, smerigliatrici, seghe, 
tagliatubi ecc. 

Koerting S. An. It. Sestri Ponente. Specialità Industriali « Koer- 
ting ». È un elegante manualetto contenente la descrizione e l’illustra—- 
zione dei seguenti apparecchi e procedimenti « Koerting » che vengono 
impiegati, con buon risultato, nei vari rami dell'industria: iniettori, 
riscaldatori d'acqua d'alimentazione, elevatori a getto di vapore, eco- 
nomizzatori d’acqua, condensatori, impianti di focolai a combustibile 
liquido, pompe e compressori, impianti di riscaldamento, motorì a gas, 
gasogeni. 

Stotz A. Stoccarda. Impianti di trasporto per tutte le industrie. — 
La Ditta concessionaria per l’Italia (C. Ehinger & C., Milano) ci invia 
due cataloghi della casa Stotz, di cui uno illustra impianti per tra- 
sportare in direzione verticale, orizzontale ed inclinata colli di ogni 
genere, sostanze asciutte ed umide, elevatori a bilico, impianti per lo 
scarico dei materiali e per |’ alimentazione automatica dei forni delle 
caldaie e l’altro dedicato allo catene scomponibili e relative ruote den- 
tate, a spine d'acciaio, catene incrociate. 


Società proprietaria Cooperativa EbIT, FRA INGEGNERI ITALIANI 
Ing. UGo CERRETI, Redattore responsabile 


Roma — Stabilimento Tipo-litografico del Genio Civile. 


L'’INGEGNERIA FERROVIARIA 21 


L’INGEGNERIA FERROVIARIA 


Giornale delle Ferrovie e dei trasporti in genere 


Supplemento al n° 13 del 1° luglio 1909, 
£ 


_ 


£ 


Nuovi cambi: 


FRANCIA. 


Journal de l'Association Francaise du Froid, mens. Paris. 


& 


$f | REPERTORIO TECNICO 


PARTE I. 


I. — LINEE FERROVIARIE — STAZIONI. 


Arica-La Pax railway. Engineer, 30 apr. 09 - Vol. 107, n° 2783. 

Eisenbahnwesen Chinas. O. E. Preyer. Archiv fiir Fisenbahnwesen, 
genn. 09. 

Ferrocarril de Bagdad. (Gaceta de los Caminos de Hierro. 16 apr. 09 + 
Vol. 54, n° 2734. 

Kineshury and Water Orton Railway. Engineer, 7 mag 09 — Vol. 107, 
n° 2784. 

Kingsbury and water Orton direct line. Midland Ry improvements. 
Railray Gaxette, 30 apr. 09 -Vol. 46, n° 18. 

Light railways in India. P. F. Martin. Engineer, 30 apr. 09 — Vol. 197, 
n° 2783. 

London road and Ardwick widening: L. & North Western Ry. Ra:lway 
Engineer, mag. 09 -— Vol. 30, n° 352. 

Midland’s approach to London. Railzcay Gazette. 2 apr. 09 - Vol. 46, 
n° 14. 

Midland Ry station at Nottingham. Engineer, 30 apr. 09 - Vol. 107, 
n° 2753. 

Stuarts town narrow gauge railway. South African Magazine, marzo- 
apr. 09 — Vol. 2, n° 12; Vol. 3, n° 1. 

Voies de tramways. Rapport au Congrès International de la route. M. 
Limasset. Zuedustrie des Tramicays et Chemins de fer, mag. 09 — 
Vol. 3, n° 3. 

Western terminus of the Grand Trunck Pacific Railway. Radlwvay Times, 
24 apr. 09 — Vol. 95, n° 17. 


II. — COSTRUZIONI. 


Application of spiral hooping to a french concrete bridge. Engineering, 
Nerrs, 22 apr. 09 - Vol. 61, n° 16. 

Big four track elevation at Indianopolis La:road Age Gazette, 23 apr. 09 
- Vol. 46, n° 17 — Railway Gaxette, 7 mag. 09 -— Vol. 46, n° 19. 

Derrick cars for bridge erection. Railvay Netos, 17 apr. 09 - Vol. 91, 
n° 2363. 

Ferrocarriles. Cubicacion de las obras de tierra. Revista de Obras Pu- 
blicas, 15 apr. 09 — Vol. 57, n° 1751. 

Grade and line revision and a concrete voussoir arch bridge: Cumber- 
land Walley Ry. Engineering Ne:rs, 8 apr. 09 = Vol 61, n° 14. 
Missouri River and its bridges. J. Y. Oleson. Engineering News, 29 

apr. 09 — Vol. 61, n” 17. 

Pont de chemin de fer sur le Long-Ma (Tonkin) Ch. Dantin. Génie 
Ciril, 8 mag. 09 — Vol. 55, n° 2. | 
Travelling bridge suspended from a cableway for making fills. Eng? 

neering News. 22 apr. 09 — Vol. 61, n° él. 
Tremblement de terre dans le sud de l’ Italie et les Chemins de fer. 
Bulletin du Congrès des Chemins de fer, apr. 09 - Vol. 23, n° 4. 


III. — MATERIALE FISSO. 


a) ARMAMENTO. 


Appareil servant è determiner l’usure des rails. G E. von Wertenegg. 
Bulletin du Congrès des Chemins de fer, apr. 09 — Vol. 23, n° 4. 

Autogene Schienenschweisung. U. Kautny. Maitteilungen des Vereines 
fiir die Forderung des Lokalbahn und Shasxenbahnicesens, marzo 
09 - Vol. 17, n° 3. 

Bush track construction. Itaedroud Aye Gazette, 23 apr. 09 - Vol. 46, 
n° 17. - Ratlcay Gazette, © mag. 09 - Vol. 46, n° 19. 


Economical distribution of metal in the splice bar. M. L. Thomson. 
Ratlroad Age Gazette, 9 apr. 09 — Vol. 46, n° 15. 

Ferro-conerete sleepers. Al: @y Ness, 1° mag 09 — Vol 91, n° 2365. 

Note sur le tracé de la voie dans les courbes. Weikard. Bulletin du 
Congres des Chemins de fer, apr. 09 = Vol. 23, n° 4. 

Permanent way. XI. Iailcay Engineer, mag. 09 — Vol. 30, n° 352. 

Preparation and use of stone and gravel ballast. Engineering News, 
15 apr. 09 —- Vol. 61, n° 15. 

Traitement antiseptique des bois. N, Marchal. Lerue Industrielle, 1° 
mag. 09 - Vol. 40, n° 18. 

Voiture servant à la verification des joints de rails en usage aux tram- 
ways municipaux de Vienne. Zudustrie des Tramicays et Chemins 
de fer, marzo 09 - Vol. 3, n° 3. 


D) SEGNALI. 


Electric interloking and signaling system for tho street railways at 
the Union Station Plaga, Washington, Evgineering News, 15 apr 08 
- Vol. 61, n° 15. 

Procedés les plus récents d’enclenchements des signaux et des aiguil- 
les. A. Montier. Bulletin de la Société des Ingénicurs Civils de 
France, febbr. 09. 

Street railway interlocking at Washington. Railway Gazette, 16 apr. 09 
- Vol. 46, n° 16. 


C) IMPIANTI SPECIALI. 


Gravel weshing plant on the Richmond, Fredericksburg and Potomac 
R. R. E. M. Hastings. Engineering Nes, 15 aprile 09 — Vol. 61, 
n° 15. 


IV. — TRAZIONE. 


GA) TRAZIONE A VAPORE. 


Problem of reducing smoko on railroad. A. W. Gibbs. Engineering 
Nes, 22 apr. 09 -— Vol. 61, n° 16. 


b) TRAZIONE ELETTRICA. 


Brembana Valley single-phase electric railway. Railicay Times, 17 
apr. 09 — Vol. 95, n° 16. 

Choix de la fréquence pour la traction par courant alternatif des che- 
mins de fer suisses. Bulletin Technique de la Suisse Romande, 
10 mag. 09 - Vol. 35, n° 9. 

Electric traction by simple alternating current on european railways. 
H. Marchand Thiriar. Railroad Age Gazette, 9 apr. 09 — Vol. 46, 
n° 15, 

Electrical system of the London County Council Tramways. Electrical 
Review, 30 apr. 09 - Vol. 64. n° 1640. 

Electricity on the N. Y., N. H&H. Railicay and Locomotive Enginee= 
ring, mag. 09 — Vol. 22, n° 5. 

Electrification of railways. Experience on Liverpool. South port Line. 
Tramicay and Railway World, 6 mag. 09 — Vol. 25, n° 23. 

Electrification of the State Railways of Italy. Engincer. 16 aprile 09 — 
Vol. 107, n° 2781. 

Elektrisch betriebene Bahn Martigny-Chitelard. Elektrotechnische Run- 
dschau, 17 apr. 09 - Vol. 26, n° 16. 

Ligno électrique de la valle de la Vesubie. J. Bondet. Ingénieur-con- 
structeur, 15 apr. 09 - Vol. 5, n° 31. 

Present position of railway electrification. Engineering, 7 mag. 09 — 
Vol. 87, n° 2662. 

New Jocomotives for the Federated Malay Railways. Railcay Gazette, 
16 apr. 09 — Vol. 46, n° 16. 

Notes on Italian compound locomotives. Railway Engineer, mag. 09 - 
Vol. 30, n° 352. 

Oscillation de lacet des vehicules de chemins de fer. G Marié. Anna- 
les des Mines, Vol. 15. 

Some historical points in the details of british locomotive design. 

_ E. L. Ahrons. Locomotire, 15 apr. 09 - Vol. 15, n° 200. 

Uber ein einfaches Verfahren zur Ermittlung der Fahrzeitein der Fisen- 
bahnziige nach der Leistreng sfiihi keit der Lokomotiven E. Li- 
hotzhy. Zeitschrift des Osterreichischen Ingenicur und Architekten- 
Vereines, 16 apr. 09 - Vol. 61, n° 16. 

Uniformité dans les designation abrégée des types de locomotives. 
P. Labryn. Bulletin du Congrès des Chemins de fer, apr. 09 - 
Vol. 23, n° 4. 

Underframe and bogies for 50 ft. corridor carriages: South Eastern & 
Chatam Railways. Maeray Fugineer, mag. 09 — Vol. 30, n 352. 

Voiture de secours du reseau de Marscille. Industrie des Tramicays ct 
Chemins de fer, marzo 09 - Vol 3, n° 3. 
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Voiture servant à la verification des joints de rails en usago aux 
tramways municipaux de Vienne. Iudustrie des Tramways et Che- 
mins de fer, marzo 09 - Vol. 3. n° 3. 

1-C-2 gekuppelte Vierzylinder-Verbund-Schnellzuglokomotive, Serie 210 
der K. K. ésterrcichisken staats bahnen. E. Prossy. ZLokomotize, 
apr. 09 - Vol. 6, n° 4. 

4-cilinder compound 2 - 6 - 4 engine: Austrian State Rlys. Ral0ay En- 
gineer, mag. 09 - Vol. 30, n° 352. 

Traction électrique par le courant continu è intensità constante. 
1. Bourdel. Bulletin de la Société Internationale des Electriciens, 
apr. 09 — Vol. 9, n° dd. 

Trazione elettrica ferroviaria monofase negli Stati Uniti. Elettricista, 
1 apr. 09 - Vol. 18, n° 7. 


c) MATERIALE ROTABILE. 


Articulated compound locomotives. C. J. Mellin. Maslray Engeneer, 
mag. 09 — Vol. 30, n° 352. 

A propos d'un programme d’essais des freins pour trains de marchan- 
dises, A. Huberti et J. Doyen, Bulletin di Congrès, apr. 09 — 
Vol. 23, n° 4. 

Baldwin 213 ton articulated locomotive for Southern Pacific Ry.; the 
heaviest locomotive ever built. Ergeneerizg Ness, 29 apr. Vol. 61, 
n° 17. 

Benjamin Hick's locomotives. IL T. Walker. Raileay Gaxrette, 160 apr. 09 
Vol. 40, n° 106. 

Carruajo con motor Thornyeroft para el ferrocarril de Paknam-Siam. 
Rerista de Ohras Publicas, 15 apr. 09 —- Vol. 7, n° 1751. 

Einieges zur Verbesserungs und Wirtschaftlickeitsfraze der Achsbi- 
chsen der Fisenbahn-Betriebsmittel. Arzalen fiir Gercerdbe und 
Barrcesen, 15 apr. 09 — Vol. n° 764, 

E'ectric locos for railway trains. IV. Zalicay Engineer, maggio 09 — 
Vol. 30, n° 392. 

Ergebnis der mit Eisenbahnmaterial angestellon Giiteproben. Werke- 
hrstechnische Voche, 24 apr. 09 - Vol. 3, n° 30. 

Express locomotive: Paris-Orleans Ry. Co. France, Engineering, 30 a- 
pr. 09 + Vol. ST, n° 2261. 

Handling locomotives tubes, /Pazlroad Age Gaxette, 9 apr. 09 - Vol. 46, 
n° 15. 

Mallet compound locomotive for the Mexican Central. Ma?lroad Age 
Gazette, 9 apr. 09 —- Vol. 46, n° 15. 

Maximum weichts of slow freght trains. C. S. Bissel. Radlroad Aye 
Gazette, 23 apr. 09 — Vol. 46, n° 17. - Itairleay Gazette, 7 mag. 09 
- Vol. 46, n° 19. 

Neue selbsttatige Mittel puffer kuppelung. K. Schafenterg. G/asers An- 
nalen fiir Gercerhe una Baurwesen, 1 mag. 09, n° 765. 

New locomotive repair shops of the Grand Trunk, Blattle Creck, Mich. 
Railroad Aye Gazette, 16 apr. 09 - Vol. 46, n° 16.- Railway Ga- 
zette, 30 apr. 09 - Vol. 46, n° 18. 

New locomotive shop of the London and South-Western Railway at 
Fastleigh. Ma:lray Nes, 15 mag. 09 — Vol. 91, n° 2367. 


V. — ESERCIZIO - TARIFFE - STATISTICA. 


Algunos problemas comerciales resueltos per la traciòn eléctrica en los 
ferrocarriles. Guceta de los Caminos de hierro, 1-8 mag. 24 apr. 09 
- Vol. 54, nn. 2735-36 - 37. 

Eisenbalnen der Erde 1903 his 1907. Archiv fiir Eisenbahnicesen, mago 
giugno 09, n° S. 

Ergehuisse der Versuchsfahrten mit Triebwagen und leichten lokomo- 
tiven auf der Lokalbahn Prag-Modran -Dobris. Mitteelungen des Ve- 
vemes fiir die Firderung lokalbahn und strassenbalricesens, mar- 
z0 09 + Vol. 17, n° 2. 

Hvpermetropie chez les agents de Chemins de fer. A. R. von Reuss. Brl- 
ietin du Conqres des Chemins de fer, apr. 09 —- Vol. 23, n° 4. 
Innenbeleuchtung von Giiterwagen wihrend des Ladegeschiiftes, D. Las- 
ser. Annalen fiir Gerrerbe und Bawrnesen, 15 aprile 09, n° 7604. 
Krankheits-sterbe und Invalidisierungstalle beider Preussisch-Hessis= 
chen Eisenbahngemeinschaft und der Generaldirektion der Reichsci- 
senbahnen in Elsas-Lothringen in Kalenderjaho 1907. Arekir fiir Le 

senbalinirosen. genn. 00, 

Light railwavs in India, P. F. Martin. Zugtneer, 23 apr. 09 - Vol. 107, 
i 208: 

Methoils of the Santa Fé efficiency in the manufacture of transportation, 
G. BR. Going. Frugyineering Magazine, mag. 09 = Vol. 37, n° 2. 
Modern method and mechanical appliances in railway ottices. (Great 
Western Raileay Magarine, mag. 09 - Vol. 21, 

News, 15 mag. 09 - Vol. 91, n° 28367. 


n° 5. - Railway 


Public regulation and control of railways. F. A. Delano. Itailroad Age 
Gazette 16 upr. 09 — Vol. 46, n° 16; - Railway Gazette, 30 apr. 09 
- Vol. 46, n° 18. 

Railway benevolent institution: the Derby orphanage. M'azluway News, 
24 apr. 09 — Vol. 91, n° 23604, 

Railway capital and values. W. H. Williams. Raslroad Age Gazette, 
9-27 apr. 09 - Vol. 46, nn. 15-17. 

Railway mail pay. J. Ruttschnitt. lailroad Aye Gaxette, 9-16 apr. 09 — 
Vol. 46, nn, 15-16. 

Reform der Personentarife der osterreichisehen Staatsbahnen. EcsenbaRn- 
blatt,8 apr. 09 — Vol. 14, n° 14, 

Reform der Giiterstarifs der Ungarischen Staatsbahnen, Eisendalnbdlatt, 
1 apr. 09 — Vol. 14, n° 13. 

Russische Eisenbahn politik (IS81 bis 1903) 0. Matthesius, Archiv fir 
Fisenbahicesen, genn. 09. 

Statistik Kleinbahnen im Deutschen Reiche fiir das Jahr 1907. Zeitsehrifl 
fiir Kleimbalnen, apr. 00. 

Système ABC du « Northern Pacific Ry »j combinaison du block-system 
avec le train dispatching. Belletin du Conyris des Chemins de fer, 
apr. 09 — Vol. 23, n° 4. 

Tarifreform der osterreichische Staats bahnen in ihren Wirkungen auf 
die Auslandsverkehre. ZLisendakRnblautt, 8 apr. 09 - Vol 14, n° 14. 

Train dispatching by telephone on the Chicaro, Rock Island and Pacific 
Ry. F. W. Fatherson. Zxgimneering Nes, 22 apr. 09 — Vol. 61, 
n° 16. 

Wohlfahrtseinzichtungen der preussisech-hessischen Eisenbahngemein= 
schaft in Jahre 1907. Dr. Poleng. Archie fiiv Lisenbahnwesen, genn. 09 


VI. — LOCOMOZIONE E TRASPORTI. 


Attraversamento, a livello costanta, dei fiumi con canali navigabili. In- 
gegnere M. Maiocchi. Moritore Tecnico, 10 apr. 09 — Vol. 15, n° 4, 

Avantages et inconvenients des autobus. Leurs résultats d’exploitation. 
Mauclére, Balletin du Conyrès des Chemins de fer, apr. 09 -— Vol. 23, 
n° d. 

Changements de vitesse des automobiles, Géuie Civàl, 16 apr. 09 — 
Vol. D4, n° 24. 

Einhunderteinundsechzigste Vereinsverammlung am 25 Jinner 1909. 
Mitteilunyen des Vereines fiir die Forderung des Lokalbahn und 
Strassenbahnicesen, marzo 09 = Vol. 17, n° 3. 

Industrie locomobilen mit Ventilstenerung « system Lentz » des Firma 
H. Lang in Mannheim, Eletrotechnische Itundschau, 21 apr. 09 — 
Vol. 26, n° 17. 

Mechanical refrigeration in railway traasportation. J, H. Hart. Lairay 
Gazette, 16 apr. 09 — Vol. 46, n° 16. 

Medios de evitar le forimacion del polvo y barro en les carreteras. Re- 
vista de Obras publicas, 6 mag. 09 - Vol. 57, n° 1754. 

Newzeithicher Strassembau. A. Liebmann. Verkelrstechnische Woche und 
Fisenbahlntechnische Leitschrift, 8 mag. 09 - Vol. 3, n° 32. 

New single-deck steam omnibus, 2arleay Tinies, 17 apr. 09- Vol. 95, n° 16- 

New spring whell. Ewgineer, 16 apr. 09 — Vol. 107, n° 2781. 

Panflex spring wheel for motor-cars. Eugincering, 16 apr. 09 - Vol, 87. 
n° 2259. 

Report of the Boston metropolitan improvements commission. Railroad 
Age Gazette, 17 apr. 09 — Vol. 46, n° 17. - alray Gaxette,7 mag. 
09 - Vol. 46, n° 19. 

Road-motors of the present day, and some unsolved problems connected 
with them. H. C. L. Holden. Frigeneerirzg, 30 apr. 7 mag. 09 - 
Vol. 87, nn. 2261,-62 — Engineer, 30 apr. 09 - Vol. 107, n° 2783. 

Trackless trollev svstem. Ziyhkt Raeway and Tramway Journal, 7 mag. 
09 = Vol. 20, n° 440. 

Unique belt convevor. E. C. Soper. Journal of the Am. Soc. M. E. mag. 
09 — Vol. 31, n° 5. 


PARTE II. 
I. — MECCANICA GENERALE. 


a) GENERATORI E MOTRICI. 


Application de la surchauffe aux moteurs de navires. Génie Civil, 
17 apr. 09 — Vol 54, n° 17. 

Consideraciones sobre las aplicaciones de los motores de combustiòn 
interna è la navigacion. IteristaTeenologico=-Industrial, apr, 09 — 
Vol. 32, n° 4. 

Costant pressure internal combustion engine. II. B. Stilz. Engineering 
Netes, 22 apr. 09 — Vol, 61, n° 16. 

De Laval turbine: Ingeredsfors power station, Varberg, Sweden. En- 
gineering, 30 apr. 09 — Vol. 87, n° 2261, 
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Eine grosse Abdampfturbinenlage der New porter Eisenwerke C. F 
Holmboc. Elektrotecnik und Maschinenbau, 9 magg. 09 —- Vol. 27, 
n° 19. 

Essais de vaporisation. V. Lebeau. Alliance In'ustrielle, magg. 09 —- 
Vol. 29, n° 5. 

Evaporative condenser at Soutlend. Engineer, 23 apr. 09 - Vol. 107, 
n° 2053. 

Experiencias con una semifija de vapor recalentado. Construction mo- 
derna, 30 apr. 09 —- Vol. 7, n° 8. 

Experiencias con una temifija de vapor recalentado de R. Wolf. Ener- 
gia electrica, 10 apr. 09 - Vol. 11, n° 7. 

Field and future of the low-pressure steam turbine. I. N. Hollis. En- 
gineering Magazine, magg. 09 - Vol. 37, n° 2. 

Machine à vapeur è triple expansion de 2.000 HP. Iterue Industrielle, 
17 apr. 09 — Vol, 40, n° 16. 

Marine producer gas power. GC. L. Straub. Journal of the Am Soc. M. E. 
magg 09 - Vol. 31, n° 5. 

Marine steam turbines. Engineer, 30 apr. 09 - Vol. 107, n° 2789. 

Mancvring capabilities of turbine driven vessels. Fngweering, 23 apr. 
09 — Vol. 87, n° 2260 

Note sur l'utilisation directe du gaz de four à coke dans les moteurs 
à oxplosion. M. E. Cuveletto. Bulletin de la Société des Ingénicurs 
Cirils de France, febbr. 09. 

Observaciones al metodo d> ensenanza de los motores termicos. Ener- 
gia Eleetrica, 10 apr. 09 — Vol. 11, n° 7. 

Operation of a small producer gas power plant. C. W. Obert. Journal 
of the Am. Soc, M. E. magg 09 — Vol. 31, n° 5. 

Pumps and turbines for condensing plants. Ewgyincer, 14 magg. 09 + 
Vol. 107, n° 2785. 

Selection and purchase of coal for boiler furnaces. D. T. Randall. En- 
gineering Netes, 8 apr. 09 —- Vol. 61, n° 14. 

Small steam turbines. G. A. Orrok. Journal of the Am. Soc. M. E. 
magg. 09 — Vol. 51, n° 5. 

Some properties of steam. R. C. H. Heck. Journal of the Am. Soc. 
M. E. magg. 09 — Vol. 31, n° 5. 

Specific volume of saturated steam. C. HI. Peabody. Journal of the 
Am. Soc. M. E. magg. 09 + Vol. 31, n° d. 

Vapeur d'eau surchauffee. L. Marchis. Technique moderne, apr. 09 = 
- Vol. 1, n° 4. 

Zweitactsystem fiir Verbrennungskraftmaschinen der Kleinindustrie. 
Elektrotechnishe Rindschau, 10 apr. 09 - Vol. 26, n° 15. 


Db) APPARECCHI DI SOLLEVAMENTO. 


Cables metalliques pour appareile de levage. Alliance Industrielle, 
magg. 09 + Vol. 20, n° 5. 

Overhead travelling crane. Engineer, 30 apr. 09 — Vol. 107, n° 2783. 

Sistema di sicurezza applicabile ad un argano o ad una gru per evi- 
tare i pericoli che possono derivare dal movimento delle manovelle 
durante la discesa del carico, dell’ ing. A. Nathan, Zradustria, 16 a- 
pr. 09 — Vol. 23, n° 16. 

Tower cranes and transporters. /ngineer, 23 apr. 09 —- Vol. 107, 
n° 2752. 

60 ton-floating shears for South America. Engineering, 23 apr. 09 - 
Vol. 87, n° 2260. 


100 H. P. gas engine. T. W. Burt. Cassier's Magazine, magg. 09 — 
Vol, 36, n° 1. 
cC) POMPE E COMPRESSURI. 
Bomba automitica « Gelly ». Zagenzerza, 30 mar. 09 - Vol, 13, n° 6. 


Hoerbiger-Rogler compressors and blows. Augizeering, © magg. 09 — 
Vol. 87, n° 2602. 
Pompe a vide von Reden. Reeze Industrielle, 24 apr. 09 - Vol, 40, 
n° 17 
CS 
Pompe centrifuge élevant 100 litres d'eau par seconde è 50 m. Por- 
tefeuille des Machines, apr. 09. 


d) MACCHINE UTENSILI. 


Chiodatrice elettro-idraulica trasportabile, Ing. E. Gerli. Monitore Tee- 
nico, 10 aprile 09 + Vol. 15, n° 10. 

Dontatrici coniche senza sagoma. Politeenico, apr. 09-Vol. 57, n° 4. 

Duplex horizzontal lathe. Fnageeer, 16 apr. 09 — Vol. 107, n° 2781. 

Electric driving of machine shops at Boulton, Richmond F. & Poto- 
mac R. R. Railway Engineer, magg. 09 — Vol. 30, n° 352. 

Electro-hydraulic portable riveter. Engineer, 30 apr. 09 - Vol. 87, 
n° 2201, 

Foreuses transportebles. Fer et Aerer, apr. 09 — Vol. 5, n° 4. 

Guest's law of combined stress. C. A. Smith. Zugeiceerzay, 25 apr. 09 
- Vol. 87, n° 2260. 


High speed hydraulic forging press. Razlroad Age Gazette, 16 apr. 09 
- Vol. 46, n° 16.-Railray Gaxette, 30 apr. 09 - Vol. 46, n° 18- 
Large turbine rotor lathe. Engineer, 17 magg. 09 - Vol. 107, n° 2785. 


II. — ELETTROTECNICA. 


a) CENTRALI E MACCHINARIO. 


Alternadores del salto de Bolarque. Energia Electrica, 25 apr. 09 — 
Vol. 11, n° 8. 

Centrale idro-elettrica sul Kerka in Dalmazia. MH. Tenzer. Industria, 
2 magg. 09 — Vol. 23, n° 18. 

Design of intakes for hydro-electric plants. J. B. Balcomb. Engineering 
Nes, 8 apr. 09 — Vol. 61, n° 14. 

Ermittlung der Regulier und Brems wider stiinde fur Gleichshommo- 
toren. H. Zipp. Elektrotechnische Rundschar, 10 apr. 09 — Vol. 26 
n° 15. 

Impianti elettrici della Soc. An. « Orobia ». Industria, 16 magg. 09 + 
Vol. 23, n° 20. 

Periodenunformer system Kolben - Seidener. A. Bloch. E/eltrotecknik 
und Maschinenbau. 18 apr. 09 — Vol. 27, n° 16. 

Profilo dolle traverse idrauliche. Elettricità, 22-29 apr. 09 - Vol. 32, 
nn. 1416-1417. 

Swedish hydro-electric power plants. J. G. Leigh. Cassier’s Magazine, 
magg. 09 — Vol. 36, n° 1. 
Usine électrique de la C.ie d’électricitò de Marseille av Cap Pinéde. 
Genie Ciril, 1 apr. 09 — Vol. 54, n° 24, 
Usine hydro-glectrique de Montcherand, Bal/etin Technique de la Suisse 
ERomande, 25 apr.-10 magg. 09 + Vol. 35, nn. 8-9. 

Usine hydro=éléctrique de Sechilienne. Howelle Blanche, apr. 09 = 
Vol. 8, n° 4. 

Walthamstow electricity station. Tranecay and Iailcay World, 6 
magg. 09 + Vol. 25, n° 20. 


‘ 


») TRASPORTI A DISTANZA. 


Attraversamenti ferroviari di lineo elettriche. E/ettricità, 22 apr. 09 - 
Vol. 32, n° 1416. 

Construction des lignes de transport d'energie. Mowile dlanehe, mar. 09 
- Vol. $, n° 3. 

Protection des réscaux contre les surtensios. Mowille dlanche, apr. 09 — 
Vol. 8, n° 4. 

Transportes de fuerza à Madrid. Fneryia Elcetrica, 10 magg 09 - Vol. 
ll, n° 9. 

45 000 volt transmissions of the Compagnie Electrique du Nord, France. 
Electrical Review, 23 apr. 09 - Vol. 64, n° 1630. 


c) DIVERSI. 


Development of telephony. S. P. Graco. Engineering Nes, 8 apr. 09 
- Vol. 61, n° 14. 

Distribution de l’ènergie électrique dans Paris. Gérze Ciril, 8 magg. 09 
- Vol. 55, n° 2. 

Electricitè en agriculture. Z/ectro, apr. 09 — Vol. 8, n° 4. 

Elektrotechnische industrie in Yahre 1908. H. Honigmann. £/ektro- 
technil: und Maschinenbar, 25 apr. 09 - Vol. 27, n° 17. 

Emploi de l'aluminium comme conducteur électrique. Houille Blanche, 
apr. 09 — Vol. 8, n° 4. 

Estado actual de la telegrafia sin alambres. G. F. de Guillen-Garcia. 
Revista Teenologico-Industrial, mar.-apr. 09 - Vol. 32, nn. 3-4. 
Lamparas de incandescencia con filamentos metalicos, Rerista de Obras 

Publicas, 29 apr. 09 - Vol. bî, n° 1753. 
Manufacture of calcium carbido, /ugzneereg, 23 apr. 7 magg. 09 - 
Vol. 87, nn. 2260-62. 
Quelques appareils de mesure modernes. Electro, apr. 09 = Vol. 8, n° 4. 
Telefonia elettrica senza fili, Q. Majorana. Elettricità, 15 apr. 09 — 
Vol. 32. n° 1415. 
Telegraphie sans fil par ondes dirigibles. Systeme Bellini-Tosi. Genie 
Civil, 24 apr. 09 — Vol. 54, n° 25, 
Tungsten and other lamps. G. Loring. Journal of the Franklin Insti- 
tute, apr. 09 — Vol. 167, n° 4. 
Uber Detektoren der drahtlosen Telegrafie. E. Nesser. Verkelystechnische 
Woche und Fisenbahntechnische Zeitschrift, 8 magg. 09 —- Vol. 3, 
n° 32. 


III — COSTRUZIONI. 


a) COSTRUZIONI CIVILI. 


Concrete in arched bridge construction. E. P_Wells. Zta/lray Lugi- 
neeriny, magg. 09 Vol. 30, n° 352. 
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Derrick cars fors bridge erection. Raflray Ness, 17 apr. 09 — Vol. 91, 
n° 2363. 

Design of intakes for hydro-elcctric plants. J. B. Balcomb. Engineering 
News, S apr. 09 — Vol. 61, n° 14. 

Drill boat for submarine blasting. Engineer, 16 apr. 09 — Vol. 107, 
n° 2781... 

Ergiinzungen zuder Berchnung der Beton-eisen-Construktionen. Zezts- 
chift fiir Architektur und Ingenienricesens genn. 09, n° 3. 

Fondazioni asismiche. Monitore Tecnico, 10 apr. 09 - Vol. 15, n° 10. 

Graving docks of the world. N. G. Gedye, Engineer, 30 apr.-7 magg. 09 
- Vol. 107, nn. 2783-84. 

Honor Oak reservoir. Engineer, 7 magg. 09 — Vol. 107, n° 2784. 

Imminsham docks. Engineer, 14 magg. 09 + Vol 87, n° 2263, 

Market house bridge at Monterrey, Mexico. L. B. Smith, Engineering 
News, 8 apr. 09 - Vol. 61, n° 14 

Marne-Saone-Kanal. Zeitschrift des  Osterreichische Ingentieur und 
architerten Veretnes, 16 apr. 09 — Vol. 61, n° lb. 

Morteros de cémento y cal apagada. Nerista de Obras Publicas, 22 a- 
pr. 09 — Vol. 57, n° 1702, 

Newarch curve, the parabolic oval. C. Worthington. Engineering Nerrs, 
15 apr. 09 — Vol. 61, n° 15. 

Norme edilizie per i paesi soggetti a terremoti. Annali, 15 apr. 09 - 
Vol. 24, n° 8. 

Opere eseguite in Germania per la navigazione interna. Ing. C. Valen- 

‘tini. Giornale del Genio Civile, mar. 09. 

Per le costruzioni nei paesi soggetti a terremoto. .Monitore Tecnico. 
20 upr. 09 — Vol. 15, n° 11. 

Present condition of the Suez canal. Engineer, 30 apr. 09 — Vol. 107, 
n° 2783. 

Protilo delle traverse idrauliche. Elettricità, 22 apr. 09 - Vol. 32, n° 1416 

Puertos de Hamburgo-Amberes y varios otros de Europa. G. Jacebacci, 
Ingenieria, 30 mar. 09 —- Vol, 13, n° 6. 

Puerto del Musel. Rerista de Obras Publicas, 29 apr. 09. - Vol. 57, 
n° 1703. 

Stresses in a suspension bridge. L. II. Chase. Engineer, 7-14 magg. 09 
- Vol. 107, nn. 2784-85. 

Tipi di costruzioni che si propongono per le regioni soggette a terre- 
moti. A. Gentile. Rivista d'Artiglieria e Genio, mar. 09. 

Torpedo battery in the Mediterrcan. Engineer, 23 apr. 09 - Vol. 107, 
n° 2782. 

Uberelektrische Walzeustrassénantriebe. V. Graubner. Elektrotecknik und 
Maschinenbau, 25 apr. 09 - Vol. 27, n° 17. 


b) MATERIALI DA COSTRUZIONI. 


Corrosion of iron and steel. E. Crower. Engineer, 23 apr. 09 - Vol. 
107, n° 2782. 

Corrosion of steel reinforcement in concrete. E. R. Matthews. Zail- 
way News, 17 apr. 09 — Vol 91, n° 2363. 

Dangers of breege concrete. Eugyineeriny. 30 apr. 09 — Vol. €7, n° 2261. 

Eisenbeton in der Monumentalaschitektur. Ze:tschisft des Osterreichi- 
schen Ingenicur und Architekten-Vercines, 30 apr. 09 - Vol. 41, 
n° 18. 

Portland Cement for use in the tropic. R. K. Meade. Engineering News. 
8 apr. 09 = Vol. 61, n° 14. 

Some experiments on impact. I. E. Sears. Engineering. 30 apr. 09 - 
Vol. 87, n° 2261. 


IV. — INGEGNERIA NAVALE. 


Applicacion de la surchauffe aux moteurs de navires. Genie Civil, 17 a- 
pr. 09 - Vol. 54, n° 17. 

Brazilian battleship « Sao Paulo » Engineering, 23 apr. 09 - Vol. 87. 
n° 2260. 

Drill boat for submarine blasting. Engineer, 16 apr. 09 — Vol. 107, n° 2781, 

Effect of bossing upon ship resistance. Engineer, 16 apr. 09 - Vol. 107, 
n° 2781. 

Forces navales de la Grande-Bretagne. E. Lignorelles. Génie Civil. 
1 magg. 09 — Vol. 55, n° 1. 

French dreadnoughts. Engineer, 30 apr. 09 = Vol. 107, n° 2783. 

Manoevring capabilities of turbine-driven vessels. Engineering, 23 a- 
prile 09 = Vol. 87, n° 2260. . 

Marine steam turbines. Engineer, 30 apr. 09 - Vol. 107, n° 2783. 

On the resistance of thin plates and models in a current of water. T. E. 
Stauton. Engineer, 16 apr. 09 - Vol. 107, n° 2781. Engineering. 
16 apr. 09 — Vol. 87, n° 2259. 

Senales maritimas. Ierista de Obras Publicas, 15 apr. 09 - Vol. 57, 
n° 1751. 


FERROVIARIA 


Shipbuilding on the Great Lakes. H. C. Sadler Engineering, 19 magg. 09 
- Vol. 87, n° 2263. 

Suction dredger « Leviathan » for th eMersey docks and hbarbour board 
Enyineering, 23 apr. 09 - Vol. 87, n° 2260. 

Triple-serew steamer Laurentie. £agineer, 23 apr. 09 - Vol. 107, n° 2782, 

World's seventy Dreadnoughts. A. S. Hurd. Cassier’'s Maga ine. mag- 
gio 09 - Vol. 36, n° 1. 


i | 


La Réduction de L° Ingegneria Ferroviaria prie les construeteurs 
et les fabricants des produits se rattachant a l' industrie des chemins 
de fer, de vouloir bien lui faire parrenir leur cataloques, ainsi que 
les albums, deris, ete. Nous donnirons un résumé des cataloques qui 
nous parrendrioni, pour mieux faire sessortir les produits en question. 


CATALOGHI 


x * * 


L’ Ingegneria Ferroviaria ènrites manufacturers of machinery 
and supplies to forward their latest cataloys, as well as nerrs items 
of sales made and illustrated descriptions of news inrentions or im= 
provements. 


**%* 


Die Redaktion der Ingegneria Ferroviaria ersucht die Erbauer 
von Eisenbalm-material und Maschinen ihre Kataloge, Albums und 
illustrierten Beschreibungen nener Construktionen einzusenden, damit 
cin Ausruy daraus în unserer Zeitschrift reròffentlicht Werden kann. 


Maschinenfabrik Ausgsburg-Niirnberg. Apparecchi di solle- 
vamento e di trasporto. — La Rappresentanza generale per l’ Italia 
(Ingg. Mariotti, Montanari & C. di Milano), ci trasmette due eleganti 
album di questa Ditta la quale costruisce, oltre agli apparecchi di solleva 
mento ed impianti di trasporti, impianti completi di officine con motrici 
a vapore, a gas, 0 Diesel; impianti di ventilazione ed aspirazione; ma- 
teriale rotabile per ferrovie e tramvie; ponti e costruzioni in ferro ; 
macchine da stampare, etc. 


J. Pohlig. A. G. Colonia. Basculatori per veicoli ferroviari. Ca-. 


talogo 607. — È un elegante opuscoletto ove è data la descrizione e 
l’ illustrazione dei vari tipì di basculatori costruiti e progettati dalla 
Ditta, specialista in questo genere di costruzioni, 

Società anonima italiana « Ferribeton ». Genova, 1, Via XX Set- 
tembre. Palo di Beton « Stmplex ». Già da parecchi annii pali di calce- 
stuzzo attirano l’attenzione di chiunque debba occuparsi di fondazioni : 
ma non si era trovato finora un tipo che fosse di applicazione vera- 
mente generale, adatto a tutti i terreni e a tutti i casi, pur restaudo 


ad un livello economico da rendersi conveniente. Il tipo di palo della. 


Società Anonima italiana « Ferrobeton » fu studiato in America dal- 
l’ ing. Frank-Shuman: esso presenta il vantaggio di una capacità di 
carico che sorpassa, a dimensioni eguali, qualsiasi costruzione del genere 
e di notevole rapidità di costruzione. Allegate a questo pamphlet sono 
varie circolari della « Ferrobeton », specialista in costruzioni di stabili- 
inenti industriali, tettoie, ponti di ogni grandezza, ponti-canali, dighe, 
gallerie, ecc. 

Società italiana De Fries e C. Milano. Macchine e utensili. — 

Questa nota Società ha col primo corrente anno sostituito alle sue 
pubblicazioni in forma di prospetti e cartoline, l'edizione di fascicoli 
mensili, che rilegati costituiranno un catalogo annuale completo di 
macchine ed utensili. Noi daremo di mano in mano il sommario dei 
singoli fascicoli che perverranno alla nostra Redazione: ecco pertanto 
quello dei due ultimi pubblicati. Marzo, 1909. - Osservazione sul modo 
di adoperare i fornelli a gas. Metodi di tempera. Forni a muffola, a 


crogiuolo. per la tempera dell'acciaio Rapid, per scaldare cerchioni, ecc... 


Ventilatore ad alta pressione. Istrumenti di misura per la tempera- 
tura. — Aprile, 1909. - Fucinatrice con corsa interrotta per lavori di 
ricalco, foggiatura e piegatura. Modo di fabbricare pezzi per nave. Mac- 
chine a forgiare. Presse da chiodi, a corsa continua. Macchina a pie- 
gare e sagomare. Forni a saldare. Sbavatrici, frese e seghe a caldo. 
Laminatoi a forgiare. 

Come è facile rilevare, trattasi di una pubblicazione del massimo 
interesse pratico e tecnico. 


Sociotà proprietaria Cooperativa Ebit. FRA INGEGNERI ITALIANI. 
Ing. UGo CERRETI, Redattore responsabile. 


Roma — Stabilimento Tipo-litografico del Genio Civile. 
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so REPERTORIO TECNICO 


PARTE I. 


I. — LINEE FERROVIARIE — STAZIONI. 


Bahuhofserweiterung in Vohwinkel und ihre Einwirkung auf den Be- 
trieb, Annalen fiir Gewerbe und Bauwesen. 15 magg. 09, n° 766, 
Bau elektrischer Hauptbahnen in den Vereinigten Staaten. Annalen fiùr 
Gewerbe und Bauicsen. 1-15 giug. 09, n' 767 - 768. 

Central-London railway extension. Ra?lwvagy News, 12 giug. 09- Vol. 91, 
n° 2371. 

Chicago track elevation. K. Trumbull. Railroad Age Gaxette, 4 giug. 09 
- Vol. 46, n°. 23. 

Elecktrisch betriebene Bahn Martigny-Chàtelard. S. Herzog. Elektrote- 
chnische Runaschau 26 magg. 09 = Vol. 26, n° 22. 


Maschivelle Wagen-Rangieranlagen eine Neuerung fir den Verschiebe- | 


dienst. Annalen fiir Geverbe und Bauwesen, 19 giug. 09, n° 767. 

Pegu-Moulmein railway and the Sittang River. A. S. Buckle. Engineer, 
4 giug. 09 - Vol. 107, n° 2788. 

Report on a proposed subway system for street cars and elevated railway 
trains in Chicago. Engineering Nes, 3 giug. 09 — Vol. 61, n° 22. 

Review of track elevation in Chicago. Engineering Nets, 3 giug. 09 
- Vol. 61. n° 22. 

Sudbury-Kleinburg brauch of the Canadian Pacific. F. S. Darling. ftazl- 
road Age Gazette, 14 magg. 09 - Vol. 46. n° 20 -— FR Ga- 
zette, 28 magg. 09 - Vol. 46, n° 22. 


II. — COSTRUZIONI. 


Driving SORTRER in rock tunnels. Railrray News, 12 giugno 09 - Vol. 91, 
n° 2371. | 
Elevated reinforced concrete coal store. Engineer, 11 giug. 09 - Vol. 107, 
n° 2789. 
Hydraulic construction of large embankments on the Chicago, Milwankee 
& Puget Sound Ry. Engineering Ners, 27 magg. 09 — Vol. 61, n° 21. 
Lavori del Loòtschberg. Monitore Tecnico, 10 giug, 09 — Vol. 15, n° 16. 
New bridge over the Wear. Engeneer, 4-11 giug. 09 - Vol. 107, 
ni 2788-89. 
Reinforced-concrcte trestles with pile bents and girders-slab spans: 
Chicago, Burlington & Quincy Ry. Engineering News, 20 magg. 09 
- Vol. 61, n° 20, 
Rock tunnel advance and rock tunneling machines Engineering News, 
27 magg. 09 - Vol 64, n° 21. 
424. St. Bridge, Philadelphia, Pa.: an arch with steel ribs filled between 
with concrete. Engineering News, 20 magg. 09 = Vol. 61, n° 20. 


III. — MATERIALE FERROVIARIO 


a) ARMAMENTO. 


Comparative rail specifications. Railroad Age Gazette, 21 magg. 09 + 
Vol. 46, n° 21. 

Machine for testing railway rail. Railway and Locomotive Engineering, 
giug. 09 — Vol. 22, n° 6. 

Machine for tracing the profile of railway sections. Engineering News, 
13 magg. 09 - Vol. 61, n° 19. 

Mechanical appliances for track-laying. J. F. Spinger. Cassier’8 Maga- 
zine, giug. 09 - Vol. 36, n° 2. 

Permanent way ballasting. F. C. Warren. Great Western Railvay Ma- 
gazine, giug. 09 - Vol. 21, n° 6. 

Question of improved rail fastenings. Engineering News, 20 magg. 09 
- Vol. 61, n° 20. 


Schienenwanderung und ihre Verhitung. A. Wirth. Zeitschrift des Uster 
reichischen Ingenieur und Architetiten Vereines, 14-21magg. 09 — 
Vol. 41, n! 20-21. 

Screw Spies and improvements in rail fastenings. Engineering Nerrs, 
20 magg. 09 — Vol. 61, n° 20. 

Suggestion for the rods. H. Herden. Railroad Age Gazette, 11 magg. 09 
= Vol. 46, n° 21. 

Ubergangskurven und deren Arschluss an die Bahukriimmungem. È. Hau- 
nold. Zeitschrift des Osterreichiscen Ingenieur und Architekten Vere- 
înes. 11 giug. 09 — Vol. 61, n° 24. 


0) SEGNALI. 


First principles of railway signalling C. B. Byles. II. Railway Gazette 
21-28 magg. — 4 giug. 09 — Vol. 46, nì 21-22-23-24, 

Interlocking in Europe. Ra?lroad Age Gazette, 4 giugno 09 - Vol. 46, 
n° 23. 

Governement report of block signal mileage. Itairoad Age Gazette, 
14 magg. 09 - Vol. 46, n° 20. 

New Union electric interlocking. Radroad Age Gazette, 28 magg. 09 
- Vol. 46, n° 22. 

Note sur les resistances des transmissions à double fil et sur leur em- 
ploi pour mancevre à distance des aiguillages et signaux. L. H. N. 
Dufour. Bulletin du Congrès, magg. 09 — Vol. 23, n° 5. 


IV. — TRAZIONE. 
Db) TRAZIONE ELETTRICA. 


Compania de tranvias Lacroze ; cambio de traccion. Linea aérea y ca- 
bles alimentarodes. Zngenieria, 10 magg. 09 - Vol. 13, n° 9. 
Modern railway problem. Steam or electricity. Raicay Ne:cs, 12 giu= 
gno 09 — Vol. 91, n° 2371. 

Notable single-phase american railway from Chicago to South Bend. 
Railway Times, 5 giugno 09 - Vol. 95, n° 23. 

Sur certaines conditions de problème de la traction électrique. J. de 
Traz. Bulletin de la Societe Internationale des Electriciens, magg. 09 - 
Vol. 9, n° 85. 


c) MATERIALE ROTABILE. 


American balanced valves. /?awroad Age Gazette, 
Vol. 46, n° 21. 

Automotrices et locomotives à vapeur surchauffée des Chemins de fer 

de l’Etat Wurtembergeois. Génie Civzl, 29 magg. 09 - Vol. 55, 

n° 

Dampfverbrauch der Lokomotiven. Annalen fiir Gewerbe und Baurwcesen, 
15 magg. 09 - Vol. 46, n" 766. 
Details of the articulated Mallet compound locomotive for « Southern 
Pacific ». Railroad Age Gazette, 4 giug. 09 - Vol. 46, n° 23. 
Evolution of a locomotive machine VERO: Railway Times, 25 magg. 09 
- Vol. 95, n° 22. 

Flexible staybolts for locomotive boilers. Engineering News, 27 magg. 09 
- Vol. 61, n° 21. 

Improved Cole superbeater. Razlroad Age Gaxette, 7 magg. 09 - 
Vol. 46, n° 19. 

Jacobs-Shupert locomotive firebox. /ta:lroad Age Gazette, 28 magg. 09 
Vol. 46, n° 22. - Railway Gaaette, 11 giug. 09- Vol. 46, n° 24, 

Mallet compound locomotive Southern Pacific Ry. Engineer, 21 magg. 09 
- Vol. 107, n° 2786. 

New french locomotives (2C1-2C2) Engineer, 4 giug. 09 - Vol. 107, 
n° 2788. 

New Mallet Articulated compound engines-Southern Pacific Ry. Rat 
ay Times, 22 magg. 09 - Vol. 95, n° 21. 

Neue lokomotiv-Ausbessenungs=Verkestalte in Koniagberg i. Pr. - Po- 
narth. Verkehrstechnische Wocke, 15 magg. 09 = Vol. 3, n° 33. 

Nouvelle avroseuse automotrice des Tramways de Marseille. Industrie 
des Tramirays et Chemins de fer, apr. 09 - Vol. 3, n° 4. 

Nouvelle automotrice du chemin de fer électrique Fribourg-Morat-Anet. 
M. Mons. Bulletin Technique de la Suisse Romande, 10 giug. 09 
- Vol. 35, n° 11. 

Resistance des trains des chemins de fer. A. Frank. Bulletin du Con- 
grès, magg. 09 - Vol. 23, n° 5. 

Side road electric locomotives. Razlvay Times, 22 magg. 09 - Vol. 95 
n° 21. 

Some historical points in the details of british locomotives design. 
E. L. Ahrons. Locomotive, 15 magg. 09 = Vol. 15, n° 201. 

Some remarcable locomotives of 1908. J. F. Gairns. Cassier’s Maga- 
zine, giug. 09 - Yol 36, n°2. 


21 magg. 09 + 


D. 
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Special testing and repair cars. Tram:way and Railcay World, giug. 09 
Vol. 25, n° 28. 

Train resistance. A. Stuckl. Raslroad Age Gazette, 7 magg. 09 - 
Vol. 46, n° 19. - Railway Gazette, 21 magg. 09 - Vol. 46, n° 21. 


V. — ESERCIZIO - TARIFFE - STATISTICA. 


Chemins de fer vicinaux en Belgique. Industrie des Tramuways et Che- 
mins de fer, apr. 09 — Vol. 3, n° 4. 

Electric train staff on ‘the Southern Pacific. arroad Age Gazette, 
11 magg. 09 - Vol. 46, n° 21. - Raslway Gaxette, 4 giug. 09 — 
Vol. 46, n° 23. 

Importance économique des grandes centrales régionales au point de 
vue du développement des tramways et des chemins de fer d’ in- 
terét local à traction électrique. O. Petri. Industrie de Tramways 
et Chemins de fer, apr. 09 — Vol. 3, n° 4. 

Nebe nbahnen und Kleinbahnen in Belgien. Zestschrift fiir Kleinbah- 
nen, magg. 09. 

Operating organization of the Union Pacific and Southern Pacific sy- 
stems. J. Krultschmitt. Ras/road Aye (Gazette, 28 magg. 09 - 
Vol. 46, n° 22. — Railway (Gazette, 11 giug. 09 — Vol. 46, n° 24. 

Passenger rate of the American railway. W. S. Bronson. /tarroad Age 
Gazette, 28 magg. — 4 giug. 09 - Vol. 46, ni 22-24. 

Railway rate making in practice. W. Z. Ripley. /taxroad Age Ga- 
zette, 7, 14, 21, 28 magg., 4 giug. 09 - Vol. 46, ni 19-20-21» 
99-23. -— Railray Gazette, 21-28 magg. 4 giug. 09 + Vol. 46, ni 21. 
22-23. 

Tarift filing case: Pennsylvania lines. Razlroad Age Gazette, 28 mag- 
gio 00 - Vol. 46, n° 22. 

Tratfic studies. R. Morris. ailroad Age Gaxette, © magg. 09 - Vol. 46, 
n° 19. - Railway Gazette, 21 magg. 09 = Vol. 46, n° 21, 


VI. — LOCOMOZIONE E TRASPORTI. 


Bac électrique à accumulateurs en service sur le Rhin. Géncie Ciràl, 
12 giug. 04 — Vol. 55, n° 7. 

Investigaciones sobre la resistencia a la traccion de los barros. Nuevo 
metodo de médicion de las velocitades. /terista de Obras Publrcas, 
17 magg. 09 + Vol. 57, n° 1757. 

Methods of the Santa Fe: efficiency in the manufacture of transportation 
C. B. Going! IV. Engineering Magazine, giug. 09 - Vol. 37, n° 3. 

Moteurs è explosion légers pour dirigeabls. Génie Ciri/, 5 giug. 09 - 
Vol. 55, n° 6. 

Transhordeur funiculair è voyageurs du mont Ulia, pres de Saint sé 
bastien (Espagne). G. Espitallier. Genie Ciel, 5 giug. 09 — Vol. 05, 
n° 6. i 

Unique belt conveyor. E. C. Soper. Engineering News, 13 magg. 09 - 
Vol. 61, n° 19. 


PARTE II. 


I. — MECCANICA GENERALE. 


a) GENERATORI E MOTRICI. 


Bremsresultate einer Kesselturbine von 300 P.S. Zertsechrift der Osterrei- 
‘ chische Inyenteur und Architeteten Vereines. 18 giug. 09- Vol. 61, 
n° 2a: 

Calorifie value of California fuel oil. R. W. 
13 magg. 09 - Vol 61, n° 19. 

Computation of engine horse power rating formulo:. Evgincer, 21 magg. 
0% — Vol. 107, n° 2056. 

Crude-oil engines for land marine purposes. Engineering, 4 giug. 09 
- Vol. 87, n° 2266. 

Einfluss der-Ziindung auf die Asbeitsweise eines Explosions motors. 
J. ION Elektrotechnische und Maschinenbau, 23 magg. 09 - 
Vol. De 21. 

a der mehrstu fingén Wasser Turbine. R. Lowy, Elektro> 
technik und Maschinenbau, 30 magg. 09 - Vol. 27, n° 22. 

Fuel from peat. M. E. Kenberg. Engineering, 28 magg. 09 - Vol. 87, 
n° 220). 

Impianto di turbine a vapore a bassa pressione. Zrudestria, 6 giug. 09 
- Vol. 23, n° 23. 

Industrie-Locomobilen mit Ventilstenerung « system Lentz » der Firma 
Lanz. Elektrotechnisch Rundschau, 26 magg. 09 - Vol. 26, n° 21 

Power from the sun's heat. Engineering News, 13 magg. 09 - Vol. 61, 
n° 19. 

Installation de force motrice de le Manufacture de peinture Heath et 


Fenn. Engineering News, 


Willigan a Chicago. Rerue Industrielle, 
n° 22, 


29 magg. 09 - Vol. 40, 


Introduction a l'établissement de la théorie des moteurs à explosion. 
Technique Moderne, magg. 09 - Vol. 1, n° 6. 

Resistance des générateurs de vapeur industriel et marins aux altèra- 
tion corrosives. Technique Moderne, giug. 09 — Vol. 1, n° 7. 

Review of steam turbine development. Engineer, 28 magg. 09 - Vol. 107, 
n° 2787. 

moke abatment conferen:es 
giug. 00 - Vol. 86, n° 2, 

Smoke prevention or smoke consumption. H. V. Coes. Engineering 
Magazine, giug. 09 = Vol. 37, n° 3. 

Suction gas producer. T. W. Burt. Cassier's Magazine, giug. 09 - 

Vol. 37, n° 2. 

Suggestion for overloaded boiler plants. C. G. Dow. Engineering Ma- 
gazine, giug. 09 - Vol. 36, n° 2. 

Thermal and combustion efficiency of a petrol-motor. Engineering, 
4 giug. 09 —- Vol. 87, n° 2260. 

Thermodynamies in theory and practice. 
Vol. 107, n° 2759. 

Turbine a vapore A. £. G. per erogazione e per utilizzazione di vapore 
a bassa pressione. Elettricità, 20-27 magg. 09 - Vol. 32, ni 1420-21. 

Vapeur d'eau surchauffve (suîter L. Marchis. Technique Moderne. 
magg. giug. 09 - Vol. 1, ni 6-7. 


and exhibitions. Casstier’ s Magazine, 


Engineer, 11 giug. 09 — 


Db) APPARECCHI DI SOLLEVAMENTO. 


Ascenseur du « Singer Building ». Revue Industrielle, 5 giug. 09 — 
Vol. 40, n° 23. 

Early steam cranes and hoists. Engineer, 28 magg. 09 - Vol. 107, 
n° 278%. i 

Electrically-driven transporter for Buenos-Aires. Engineer, 4 giu- 
gno 09 — Vol. 107, n° 2788, 

100 ton gian crane. Engineer, 4 giug. 09 — Vol. 107, n° 2788. 

Evolution of the rotary feed in coal elevators. Engineer, 28 magg. 09 
Vol. 107, n° 2787. 


C) POMPE E COMPRESSORI. 


Compresseur d'air è deux étages. Revue Industrielle, 12 giug. 09 — 
Vol. 40, n° 24. 
Portable air compressors. Engineering, 11 giugno 09 - Vol. 87, n° 2267. 


d) MACCHINE UTENSILI. 


Comment construire les transmissions par càbles ou par chaînes pour 
réaliser le maximum de durge des organes tracteurs. E. Heckel. 
Alliance Industrielle, giug. 09 - Vol. 29, n° 6. 

Consideration sur les fraises. Revue Industrielle, 22 magg. 09 - Vol. 40, 
Loto 

Dentatrice conica di Robey Smith con quadrilatero articolato. Poli- 
tecnico, magg. 09 - Vol. 57, n° 5. 

Machine automatique à tomber les bords des boîtes rondes. A. Wilzin. 
Revue Industrielle, 29 magg. 09 - Vol. 40, n° 22. 

Riveuse portative électro-hydraulique. De La Tour. Electro, magg. 09 
- Vol. 8, n° 5. 

300 ton universal testing machine. Engineer, 21 magg. 09 — Vol. 107, 
n° 2750. 


a) CENTRALI E MACCHINARIO. 


Aménagement de l’énergie du haut-Rhone en vue de l’alimentation de 
Paris. R. De la Brosse. Houille Blanche, magg. 09 = Vol. 8, n° 5. 

Architecture of hydro-electric stations. F. Koester. Cassser's Maga- 
zine, giug. 09 — Vol. 36, n° 2. 

Centrale idroelettrica sul Keska in Dalmazia. H. Tenzer. Industria, 
23 magg. 09 - Vol. 23, n° 21. 

Husine hvdro-électrique de la Société Norvégienne de l’Azote, à ras 
elgfos pres Notoldden (Norvége). Genie Civil, 15-22 magg. 09 — 
Vol. 55, ni 3-4. 

Impianto idro-elettrico dell’Anza. Monitore Tecnico, 10 giug. 09 - 
Vol. 15, n° 16. 

Impianto idro-elettrico di Brillanne-Villeneuve. Politecnico, magg. 09 
- Vol. dî, n° 5. 

Installacion hydro=electrica en el Japon. IAdCicna, 30 apr 09 - Vol. 
13, n° 8. 

Melbourne City electricity undertaking. I. H. Davies. E/ectrical Re- 
vier, 4 giug. 09 — Vol. 64, n° 1645. 

Remarques sur la détermination de la puissance des eentrales electri— 
ques. /terue Industrielle, 12 giug. 09 —- Vol. 40, n° 24, 
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Remarques sur l’adaptation du moteur electrique. Electro, magg. 09 - 
Vol. 8, n° 5. 

Stidtische Elektrizititatewerk in Karlstadt ing. H. Thien. Elektrotec- 
nik und Maschinenbau, 16 magg. 09 - Vol. 27, n° 20. 

St. Petersburg tramways power-station. Tramway and Raslway World. 
giug. 09 - Vol. 25, n° 8. 

Swedish hydro-electric power plants. H. I. G. Ligh. Casssers' Maga- 
zine, giug. 09 — Vol. 36, n° 28. 

Theorie des Stromtransformators. M. Seidner. Elektrotechnik und Ma- 
schinenbau, 6 giug. 09 — Vol. 27, n° 23. 

Turbogénératrice à courant alternatif et triphasé. Fer et acter, magg. 09 
- Vol. 5, n° 5. 

Uberdie radiale Kiihlung von Dynamoankern. G. Ossanna. EleXtrotec- 
nische und Maschinenbau, 23 magg. 09 - Vol. 27, n° 21. 

Usine hydro-électrique de Montcherand. Bulletin Tecnique de la Suisse 
Romande, 25 magg. 10 giug. 09 — Vol. 35, ni. 10-11. 

Usine hydro-électrique de Scotland. Houslle Blanche, magg. 09 - Vol. 
8, n° D. 


- 


II. — ELETTROTECNICA 


bh) TRASPORTI A DISTANZA. 


-Canalisations souterraines. De Marchena. Howzlle Blanche, magg. 09 - 
Vol. 8, n° 5. 

Failure of a portion of a steel tower electric transmission line in Ca- 
lifornia. E. Duryea. Enginering News, 13 magg. 09 — Vol. 61, n° 19. 

Sur la comparaison des differents modes de transport de l’énergie élec- 
trique. Houille Blanche, magg. 09 - Vol. 8, n° 5. 

Traversée des fleuves. Technique Moderne, giug. 09 -— Vol. 1, n° 7. 


c) DIVERSI. 


Manufacture of calcium carbide. Engineering, 28 magg. 11 giug. 09 - 
Vol. ST, ni 2265-07. 

Mehrfachtelegraphie nach Picard und Mercadier. Verkehrstechnische 
Woche, 22 magg. 09 - Vol. 3, n° 34. 

Researches in radiotelegraphy. J. A. Fleming. Engineering, Di giug. 
09 = Vol. 87, n° 2267. 

Uber Detektoren der drahtlosen Telegraphie E. Nesper. Verkekrstechnische 
Woche, 12 giug. 09 — Vol. 3, n° 37. 


III. — COSTRUZIONI. 


a) COSTRUZIONI CIVILI. 


Achevement du Viaduc des Fades sur la Sioule. (Puy de Dòme). A 
Dumas. Genie Civil, 29 magg. 09 — Vol. 55, n° 5. 

Beréchnung eines Fussgingersteges von 2 oeffnungen. R. Neker. Ele- 
lktrotechnische Rundschau, 19 magg. 09 — Vol. 26, n° 21. 

‘Canal de Castilla Revista de Obras Publicas, 13 magg. 09 - Vol. 57, 

n° 1755. 

Collapse of the reinforced-concrete arch bridge across the Illinois River 
at Peoria. Ill. Engineering News, 13 magg. 09 — Vol. 61, n° 19. 

Collection of formulas for water-pressure and moments in submerged 
beams. D. N. Showalter. Engineering News, 27 magg. 09 - Vol. 
61, n° 21. 

‘Compressed air device for a river beds. W. D. Egilbert. Mining World, 
5 giug. 09 = Vol. 30, n° 23. 

Concetti informativi di un progetto di casa d'abitazione civile da ele- 
varsi in città compresa in zone sismiche. Revista d' SIcgrEna Sa- 
nitaria, 1° giug.. 09 - Vol. 5, n° 11. 

Construction en pays de tremblements de terre. G. Espitalier. Bulletin 
de la Société des Ingénieurs Civils de France, mar. 09. 

Cuve de gazométre de 35.000 m?. eutiérement en béton armé. Béton 
armé, apr. 09 — Vol. 12, n° 131. ° 

eFElevated reinforced concrete coal store. Engineer, 11 giug. 09.- Vol. 
107, n° 2789. 

Etude des vibrations du sol lors des tremblements de terre, consé- 
quences au point de vue théurique. J. Bergeront. Bulletin de la 
Société des Ingénieurs Civils de France, mar. 09. 

Hennebique ferro-concrete dépòt for submarine boats at Haslar. Engi- 
neering, 11 giug. 09 — Vol. 87, n° 2267, 

Jmmingham docks. Engineering, 28 magg. 09 - Vol. 87, n° 2265. 


Improvement of the upper Mississippi River. C. M. Townsend. Engi- 


neering News, 6 magg. 09 —- Vol. 61, n° 18. 


-. —r—r—r—rr——@_ — 


Nouvelles méthodes employées aux Etats Units pour la fondation des 
batiments. E. Henry. Genie Civil, 5-12 giug. 09 - Vol. 55, ni 6-7. 

Observaciones sobre la estabilidad de los viaductos. Rerista de Obras 
Publicas, 13-20 magg. 09 - Vol. 57, ni 1755-56. 

Opere marittime più adatte ai porti italiani. Ing. L. Luiggi. Giornale 
del Genio Civile, magg. 09. 

Port de commerce de la France: leur état actuel, les améliorations 
qu’ ils nécessitent, les mésures è prende pour les réaliser rapide- 
ment. Technique Moderne, giug. 09 - Vol. 1, n° 7. 

Port of Antwerp. Engineer, 4 giug. 09 - Vol. 107, n° 2788. 

Principal reservoirs and dams of the world. Mining World, 5 giug, 09 
- Vol. 30, n° 23. 

Queen-post roof trusses. W. Hey. Engineering, 11 giug. 09 — Vol. 87, 
n° 2267. 

Relazione della Commissione incaricata di studiare e proporre norme 
edilizie obbligatorie per i comuni colpiti dal terremoto del 28 di- 
cembre 1908. Giornale del (Genio Civile, apr. 09. 

Sistema « Compressol » nelle fondazioni in terreni non consistenti. Gior- 
nale del Genw Cirile, magg. 09. 

Spiralarmierung in der Druckzone ungleich-artig beanspruchter Beton- 
quersclinitte. R. Adam. Zeztschrift des Osterreichische Ingenieur 
und Architerten Vereines, 14 magg. 09. — Vol. 41, n° 20. 

Stresses in a susp-nsion bridge, L. H. Chase. Engineer, 23 magg. 09 
- Vol. 107, n° 2786. 

Sulla pendenza delle strade ordinarie. Ing. G. Stabilini. Monstore Tec- 
nico, 20 magg. 09 - Vol. 15, n° 14. 

Three subaquevus tunnels for Sidney harbocor. Railway Gazette, 28 
magg. 09 - Vol. 46, n° 22. 

Travaux d’amélioration de la déerivation de Serwz. Ingéenieur - Cons- 
tructeur, 15 giug. 09 - Vol. 5, n° 33. 

Type de construction à adopter dans les régions sujettes aux trem- 
blements de terre. G. L. Pesce. Bulletin de la Société des Ingénieurs 
Civils de France, mar. 09. 

Viaducto de Alfonso XIII on el Barraneo Hondo (Canarias). Revista 
de Obras Pubblicas, 27 magg. 09 - Vol. 57, n° 1757. 

Viaduc de Lantosque. Ingénieur-constructeur, 15 giug. 09 - Vol. 5, 
n° 33. | 


b) MATERIALI DA COSTRUZIONI. 


Béton armé et les tremblements de terre. G. Flament-Hennebique. Bul- 
letin de la Societé des Ingénieurs Civils de France, mar. 09. 

Temperaturspannungen in Eisenbeton. Zestschr:ft des Osterreichische 
Ingenicur und Architekten Vereneis 4 giug. 09 — Vol. 61, n° 23. 

Tensioni e deformazioni reali nelle strutture di cemento armato sog» 
gette a flessione semplice 0 composta. Ing. C. Parvopassu. Annali, 
1 giug. 09 —- Vol. 24, n° ll. 


IV.- INGEGNERIA NAVALE. 


New orient australian mail liner « Orsova » Engineering, 28 magg. 09 - 
Vol. 87, n° 2265. 

New Orient liners. Engineer, 28 magg. 09 = Vol., 107 n° 2787. 

Orient Company's Australian mail lines « Otway » TR 4 giug. 09 
- Vol. 87, n° 2266. 

Sand in the stern bushes of suna Engineering, 21 magg. 09 = 
Vol. 87, n° 2264. 


V. — INGEGNERIA SANITARIA. 


Nouveaux filtres è sable non submergé système Miquel et Mouchet, 
F. Marboutin. Bulletin de la Société des Inginieurs Civils de France 
febb. 09. 

Rafraichipement des locaux industriels per é@vaporation d'éau. Genie 
Civ, 1 magg. 09 — Vol. 55, n° 1, 


VI. — METALLURGIA. 


Aluminothermic et ses applications. Fer et Acier, apr. 09 — Vol. 5, n° 4. 

American iron and steel industry. T. Good. Casster’s Magazine, magg. 09 
- Vol. 36, n° 1. 

Beardmore's steel works at Parkhead, Glascow. Engineering, 16-30 apr. 
14 magg. 09 - Vol. 87, ni 2259-61-63. 
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Charcoal blast furnare practice in the Ural. M. A. Paoloff. Engineer 
14 magg. 09 — Vol. 107, n° 2785. 

Corrosion of iron and steel. E. Crowe. Engineer, 23 apr. 09 — Vol. 107 
n° 2782. 

Economies in the manufacture of iron and steel G. B. Waterhouse. En- 
gineering Magazine, magg. 09 — Vol. 37, n° 2. 

Electric haSfurndra eninces. Enginering, 16 apr. 09- Vol. 87, n° 2259 

Fonderie en France et aux Etats Units. Revue Industrielle. 17 apr. 09 
- Vol. 40, n° 16. 

High speed hydraulie forging press. Mfadlroad Age Gazette, 16 apr. 09 
- Vol. 46, n° 16. 

Industrie minerale en France en 1907. Gérie Ciril, 1 magg. 09 — Vol. 55, 
n° 1. 

Manufacture of high-3peed steel. O. M. Becker. Cussier's Magazine, 
magg. 09 - Vol. 36, n° 1. 

Metallurgie du plomb au tantalium. L. Guillaume. Annalse des Mines, 
- Vol. 15. 

Notes on tha metallography of iron and steel. W. G. Haldane. Mining 
Worla, 3 apr. 09 — Vol. 30, n° 14. 


Polishing metals for examination with the microscope. A. Kingsburv.” 


Journal of the Am. Soc. M. E., magg. 09 — Vol. 31, n° 5. 
Protection of iron and steel from corrosion. W. H. Walker, Engineering 
Magazine, magg. 09 — Vol. 37, n° 2. 
Soudure de l’aluminium, Rerue Pratique des Industrie: métallurgiques: 
magg. 09 - Vol. 4, n° 37. 

Temperature determination and control for high-speed steel treatment. 
O. M. Becker. Engineering Magazine, magg. 09, = Vol. 37, n° 2. 
Yampa Smelting Co’s 1000 ton converter. C. C. Christensen. Mining 

World. 3 apr. 09 - Vol. 230, n° 14. 


PARTE III. 


TRAZIONE. 
Notevoli costruzioni di locomotive nel 1908. Cassier’s Ma- 
gazine (giugno 09). — Anche quest'anno J. F. Gairns ha pubblicato 


una rassegna sulle notevoli locomotive costruite nello scorso anno. 

Sebbene il numero di esemplari costruiti sia rilevantissimo, pur 
tuttavia le particolarità notevoli furono pochissime: esse possono rias- 
sumersì così: 

1° Impiego dello Pac:fice in Francia, Germania ed Inghilterra (1); 
2° Sviluppo delle locomotive articolate Mallet (2); 

3° Sviluppo del surriscaldamento del vapore; 

4° Introduzione di nuove disposizioni degli assi. 

L’ Ingegneria Ferroriaria ha avuto occasione di occuparsi di molte 
di queste nuove costruzioni. Numerose incisioni accompagnano l’arti- 
colo del Gairns, che.termina con una tabella contenente i dati prin- 
cipali delle locomotive descritte ed illustrate. 

*x%% 

Locomotive elettriche per la trazione dei treni merci e 
viaggiatori. — Nel Congressa tenuto nel 1908 a Clermont-Ferrand 
della Società francese per il progresso delle scienze, M. De Marchens 
vice-direttore della « C.ie Francaise Thomson Houston » lesse una me- 
moria sull'argomento che tanto interessa la tecnica ferroviaria. Tra i 
vari problemi (3), quello relativo al locomotore richiama l’ attenzione 
principale : tale problema è da considerarsi sotto due punti di vista: 

1° Trasmissione del movimento ; 
2° Alimentazione e regolabilità della velocità. 

La trasmissione per ingranaggi conviene nelle locomotive destinate 
al rimorchio dei treni merci, equipaggiate con motori elettrici della 
potenza singola di 250 HP.: questi locomotori possono sviluppare, ad 
una maggiore velocità di marcia, uno sforzo di trazione superiore a 
quello delle più potenti locomotive a vapore, pur avendo minore peso 
morto e carico per asse. 

Più difficile e meno generale è la soluzione per i locomotori elet- 
trici destinati a rimorchiare treni celeri. La trasmissione per ingranaggi 
cessa di esser di pratica applicazione per velocità superiori agli 80 
km.-ora: in tale caso è d’uopo impiegare i motori « gearless » che 
marciano alla stessa velocità di rotazione dell’asse. 

Per quanto concerne il sistema di alimentazione, l'A. ricorda i tre 
esistenti attualmente: impiego di corrente trifase, alternata semplice, 
corrente continua, di cui l'A. esamina i miglioramenti suggeriti dal 
progresso continuo dell’elettrotecnica (4). 


(1) Vedere L’ Ingegneria ferroviaria, 1908, nn. 8 e 14, p. 123 e 408. 
(2) Vedere L' Ingegneria ferroviaria, 1909, n° 2, p. 22. 
(1) Vedere L'Ingegueria Ferroviaria, 1907, pn. 6, 6, 9, 12, 18 e 21. 
(2) VedereL'Ingyegneria Ferroviaria, 1904, n° 8, p. 113. 


| CATALOGHI * 


La Rédaction de L° Ingegneria Ferroviaria prie les consitructeurs 
et les fabricants des produits se rattachant è l’industrie des chemins 
de fer, de vouloir bien lui faire parvenir leur catalogues, armsi que 
les albums, devis, ete. Nous donnerons un résumé des catalogues qui 
n0us parvendriont, pour mieux faire ressortir les produits en question. 


**%* 


L’Ingegneria Ferroviaria invites manufacturers of machinery 
and supplies to forirard their latest catalogs, as well as news items 
of sales made and illustrated descriptions of news inrentions or im- 


provements. 
* @* * 


Die Redaktion der Ingegneria Ferroviaria ersucht die Erbauer 
von Eisenbahn-material und Maschinen ihre Kataloge, Albums und 
illustrierten Beschreibungen neuer Construktionen einzusenden, damit 
cin Ausruy daraus in unserer Zeitschrift veriffentlicht Werden kann. 


J. G. Brill Company. Filadelfia. S. U. A. Carrelli e reicoli. — 
È un elegante album contenente la descrizione e l’illustrazione dei 
vari tipi di carrelli e vetture costruite dalla Ditta, ben nota ‘a quanti 
si occupano di cose ferroviarie e tramviarie. I carrelli Brill, la carat- 
teristica principale dei quali è lo smorzamento degli urti e quindi la 
grande dolcezza di marcia, sono di uso esteso anche in Italia: basta 
rammentare che la tramvia Milano-Monza esercitata della Società Edi- 
son di Milano ha le sue automotrici montate su carrelli Brill. 

Harris Smokeless Furnace Company. Nashville, Teun., U.S. A. 
— Illustra alcuni dispositivi per la completa combustione nei forni de? 
generatori di vapore, e la soppressione del fumo. 

Power-gas Corporation. Ltd. Parkfield Works. Stockton-on-Tees. 
Gasogeni e motoria gas. — Descrive ed illustra i gasogeni Mond este- 
sissimi in Inghilterra ed altrove e vari impianti eseguiti, tra cui quello 
per la « Midland Ry. » nella centrale di Heysham per la produzione 
dell'energia necessaria alla trazione dei treni elettrici delle linee elet- 
trificate Lancaster-Morecambe e Heysham, di cui già avemmo ad occu- 


‘parci (1). 


Craven Brotters, Ltd. Manchester - Reddish. Gru ferroviarie. — 
È un pamphlet di 20 pag. che descrive tre tipi di gru ferroviarie, co- 
struite per varie Amministrazioni inglesi; gru a vapore della portata 
di 20 e 25 tonn., ed a mano della portata di 15 tonn. Alcune inci- 
sioni corredano la pubblicazione. 

Leyland Motor Co. Ltd. Camions, automobili, autobus. Descrive 
alcuni esemplari di camions e automobili chiusi per il trasporto delle 
merci, sia a vapore che a petrolio. La dicitura è corredata da numerose 
figure e sezioni del mevimento, del telaio etc 

Robert Warner & Co. 97, Queen Victoria St. London. —- Pompe. 
Sono tre cataloghi contenenti ampi particolari e molte illustrazioni 
sugli svariati tipi di pompe, sia a mano che ad azione meccanica, fisse, 
portatili, e di qualunque portata. Sono inoltre descritti alcuni motori 
idraulici ed apparecchi per la perforazione del suolo. 

Réchling’schen Eisen-una Stahlwerke, G. Violklingen a. Saar. 
Ferri profilati e barre quadre, tonde e rettangolari. — Contiene nu- 
merose tabelle ed istruzioni per il calcolo della portata delle travi e 
dei ferri ad U ; le prescrizioni per consegne di ferro ed acciaio ; le os- 
servazioni speciali riguardanti il ferro omogeneo, gli angolari ed i pic- 
coli profilati. E’ edito nelle quattro lingue : tedesca, francese, italiana, 
inglese. 

Société Anonyme Westinghouse. Le Havre. Auto@otrici pe- 
troleo-elettriche. — Dell’ equipaggiamento di queste automotrici e del 
loro vantaggioso impiego L’ Ingegneria Ferroriaria ebbe già occasione 
di occuparsi descrivendo quelle per la ferrovia ungherese Arad-Csanad(2) 
Ora la S. A. W. ha raccolto in un opuscolo alcuni dati sulle sue automo- 
trici ed esperienze eseguite con esse sulla linea Pogegen-Schmallei- 
ningken (Germania). 


(1) Vedere L'Ingeygneria Ferroviaria, 1909, n° 7, p. 112. 
(2) Vedere L’Ingeyneria Ferroviaria, 1906, n° 20, p. 885. 
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REPERTORIO TECNICO 


PARTE I. 


I. — LINEE FERROVIARIE — STAZIONI. 


Bray and Wilcklow Railway. Engineer, 9 lugl. 09 — Vol. 108, n° 2793. 

Canada’s railways systems.[Railway Gazette, 2 lug]. 09 - Vol. 47, n° 1 

Chemins de fer en Turquie. Génie Civil, 3 lugl. 09 — Vol. 55, n° 10. 

Fayet-Chamonix Swiss frontier line of the P. L. M. Light Railway 
and Tramway Journal, 11 giug. 09 - Vol. 20, n° 446. 

Railways in Nigeria. Railivay Gazette, 2 lugl. 09 - Vol. 47, n° 1. 

Pegu-Moulmein Railway and the Sittang River. II. A. S. Buckley. En- 
gineer, 18 giug. 09 - Vol. 107, n° 2790. 

Tunis-Goulette-Marsa electric railway. Light Raslicay and Tramway 
Journal, 2 lugl. 09 — Vol. 21, n° 449. 


II. — COSTRUZIONI. 


Bau des Simplontunnel. 


25 e 26. 

Construction, en béton fretté, d'un viaduct de 45 m. de portée, sur la 
Vésubie, à St. Jean-la-Riviere. L’Ingenieur-constructeur, 15 lugl. 09 
- Vol. 5, n° 834. 

Derrick cars and bridge erection; Chicago Milwaukee & St. Paul Ryo. 
Engineering News, 24 giug. 09 - Vol. 61, n° 25. 

Galveston causeway. F. E. Lister. Rawroad Age Gazette, 11 giug. 09 | 
- Vol. 46, n° 24. 

New bridge over the River Wear at Sunderland. Railway Gazette, 
18 ging. 09 - Vol. 46, n° 25. I 

Pile and cylinder fondations of Norfolk & Western bridge n° 5, Eli-. 
zabeth River at Norfolk. J. E. Crawford. Engineering News, 10 giu- ‘ 
gno 09 - Vol. 61, n° 23. i 

New bridge over the Wear. Engineer, 16 giug. 09 - Vol. 107, n° 2789. | 

Turning the Colorado River and completing the Laguna dn: Ariz= | 
zona California. E. D. Vincent. Engineering News, 10 giug. 09 —. 
Vol. 61, n° 23. i 

Wideriing of wemyss bay railway. Engineering, 2 lugl. 09 - Vol. 88, 
n° 2270. 


III. — MATERIALE FERROVIARIO 


a) ARMAMENTO. 


Machine for drilling rails and driving screw spikes. Engineer, 25 giu- 
gno 09 — Vol. 107, n° 2791. 

Procedé de soudure électrique des rails de tramways. Electro, giug. 09. 
- Vol. 8, n° 6. 

Track testing apparatus. Raslway Gazette, 25 giug. 09 - Vol. 46, n° 26. | 

Wear of rails on eletric lines. Lighi Raskoay and Tramways Journal, 
11 giug. 09- Vol. 20, n° 446. 


dD) SEGNALI. 


First principles of railway Signalling C. B. Byles. 
Gaxette, 18 giug. 09 - Vol. 46, n° 25-2 lugl. 09 — Vol. 47, n° 1. 


c) DIVERSI. 


Elevated reinforced concrete coal store. Engineer, 11 giug. 09 - Vol. 107, 
n° 2789. 


Zeitschrift des Osterreichische Ingenieuro 
and Architekten Vereines, 11-18-25 giug. 09 — Vol. 61, nn. 24-. 


VI-VII. Ratlvay | 
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IV. — TRAZIONE. se 
D) TRAZIONE ELETTRICA. 


Accumulator traction on Prussian Rlvs. Light Railcay and Tramira; ys 
Journal, 11 giugn. 09 - Vol. 20, n° 446. 

Electrification of Swiss Railways. Light Raikvays and Tramway Jour- 
nal, 11 giug. 09 — Vol. 20, n° 446. 

Electrification of the South London line of the London, Brighton and 
South Coast Railway. P. Davson. Light Railray sad ‘Tramicay 
Journal, 11 giug. 09 - Vol. 27, n° 446. 

Baden State Railways electrification. Light Railcay and Tramuay 
Journal, 11 giug .09 — Vol. 20, n° 446. 

Experience and design in electric railway in practice. Engineering, 
18 giug. 09 -— Vol. 87, n° 2268. 

Production de l’énergie electrique pour traction electrique. Industrie 
des Tramivays et Chemins de fer, magg. 09 - Vol. 3, n° 5. 

Single-phase A. C. line. Civita Castellana-Viterbo-Electric railway 
Light Railway and 2A pUrcay Journal, 11 giug. 09 - Vol. 20, 
n° 446. 

Some phases of steam-railroad electrification in the United States. E. 
N. Lake Engineering Magazine, lugl. 09 — Vol. 37. n° 4. 

Trazione elettrica sulle ferrovie a dentiera. Giornale del Genio Civile, 
giug. 09. 

Tunis-Goulette-Marsa electric railway. Light Radway and Tramways 
Journal, 2 lugl. 09 - Vol. 21, n° 449, 


c) MATERIALE ROTABILE. 


Annual convention of the American Railway Master Mechanic’s Asso- 
ciation. Engineering News, 24 giug. 09 — Vol. 61, n° 25. 

Anwendung einer Uebergangs vorrichtung von der normalen zur Jan- 
ney-Kuppelung in China au lokomotiven der Firme Henschel & Sohn 
Cassel. Annalen fiir Gewerke und Bauvesen, 1 lugl. 09, n° 769. 

Articulated compound locomotives. Journal of the A. S. M. E, giug. 09. 

Baker-Pilliod gear for locomotives. FArngineering Nes, 10 giug. 09 - 
Vol. 61, n° 23. 

Compound passenger engine for Central Argentine Railway. Engineer, 
11 giug. 09 — Vol. 107, n° 2789. 

Design of locomotive firehox: Engineering News, 17 giug. 09 — Vol. 61, 
n° 24. 

Details of articulated Mallet compound locomotive for the Southern 
Pacific. Raskvay Gazette, 18 giug. 09 - Vol. 46, n° 25. 

Electric locomotives for the Detroit River Tunnel. Engineering Neus, 
24 giug. 09 - Vol. 61, n° 25. 

Etude complémentaire sur la stabilité du matériel des chemins de fer 
G..Marié. Bulletin de la Société des Ingenieurs Civile de France, 
magg. 09. 

Feuerlose Lokomotiven. Annalen fiir Gewerbe und Baricesen, 1 lugl. 09, 

n° 769. 

Garrat Locomotive. Raslray Gazette, 2 lugl. 09 - Vol. 47, p° 1. 

Locomotive firebor without staybolts in the side sheet anù crown 
sheet. Engineering News, 17 giug. 09 - Vol. 61, n° 24. 

Locomotive Pacific compound è quatre cylindres de la Compagnie d’Or- 
.léans. Génie Cicil, 19 giug. 09 - Vol. 55, n° 8. 

Mallet articulated compound locomotive for the Virginian Railway. 
Railway Gazette, 2 lugl. 09 .+ Vol. 47, n° 1. | 

New York Central eleciric locomotives. Railicay Gazette, 9 lugl. 09 — 
Vol. 47, n° 2. 

Nouvelles locomotives electriques du tunnel du Simplon. Génse Civil, 
10 lugl. 09 - Vol. 55, n° 11. 

Novel street railway car. Engineering Neirs, 17 giug. 09 - Vol. 01, 
n° 24. 

Origin of balanced locomotives. I G. Bordmer. Locomotive, 15 giug. 09 

‘— Vol. 15, n° 202. 

Pacific type compound locomotives: Central Railway. Railvay Gazette, 
2 luglio 09 - Vol. 47, n° 1. 

Past and present locomioliver. Austrian State Ry. Locomotive, 15 giu- 
gno 09 - Vol. 25, n° 202. | 
Pressure on locomotive brake blocks. Engineer, 9 lugl. 09 - Vol. 107, 

n° 2793. 

Some historical points in the details of british locomotive design. .E. 
Le Abrons. Locomotive, 15 giug. 09 - Vol. 15, n° 202. 

Ten- whell tank locomotive: Dutch Indian Railway. Engineering, 
18 giug. 09 = Vol. 89, n° 2268. 

Tilston ’s lubricator for azle-boxes. Engineering, 2 lug]. 09 - Vol. 88, 

n° 2270. 


V. — ESERCIZIO - TARIFFE - STATISTICA. 


Controle des billets. Industrie des Tramways et Chemins de fer, mago 
gio 09 - Vol. 3, n° 5. 

Drivers and stockers on the French Railways. Engineering, 2 lugl. 09 
- Vol. 88, n° 2270. 

Methods of the Santa Fe. Efficiency in the manufacture of transpor- 
tation. C. B. Going. Engineering Magazine, lugl. 09 — Vol. 38, n° 4. 

Railway rate making in practice. IV. R. W. Z. Ripley. Raslroad Age 
Gazette, 11 giug. 09 — Vol. 46, n° 24. 


VI. — LOCOMOZIONE E TRASPORTI. 


Automobile (L') nei vari eserciti. Rivista d’Artiglieria e Genio, mag- 
gio 09. 

Bedentring der Verkchrs und Baumeseum zu Berlin. Verhehrstechische 
Woche, 26 giug. 09 — Vol. 3, n° 39. 

Déetermination du diamétre ed du poids des roues des automobiles. 
(énie Civil, 10 lugl. 09 = Vol. 55, n° 1l. 

Halage électrique des bateux. Expériences sur le canal Lehig Valley 
par tracteurs è adhérence proportionelle. L. Gerard. Bulletin de la 
Societe des Ingémieurs Civils de France, magg. 09. 

Manchester ship canal. Rail:ray News, 26 giug. 09 — Vol. 91, n° 2373. 

Projekt, betreffend elektrische Untergrund bahnen durch die Inuere 
Stadt Wien. Zecetschrift der Osterreichische und Architetekten Inge- 
nieur Vereines. 25 giug.-2 lugl. 09 -Vol. 59, nn. 26-27. 

Single-phase tramway operation at Lions. Light Rarlvay and Trame 
ways Journal, 2 lugl. 09 — Vol. 21, n° 449. 

Trausports seriens sur cables. A/liance Industrielle, lugl. 09. — Vol. 
29, n° 7. _ 

Turner-Miesse steam-car. Engineering, 2 lugl. 09 - Vol. 88, n° 2270. 


PARTE II. 


I. — MECCANICA GENERALE. 


4) ((ENERATORI E MOTRICI. 


Boiler explosion near Penrith. Engineering, 2 lugl. 09 - Vol. 88, 
n° 2270. 
Entwurf einer Dampfkesselanlage. A. Knelles. Elektrotechnisch Runds- 
chau, 30 giug. 09 - Vol. 26, n° 27. | 
Experience with steam turbines. Engineering. 2 lugl. 09 - Vol. 88, 


n° 2270. 

« Lowca » high pressure engine. Engincering, 25 giug. 04) - - Vol. 87, 
n° 2269. | 

Lubrificatioi of petrol motors. Engineering, 18 giug 09. - Vol. 87, 
n° 29258. 

Melms-Pfenninger steam turbine. Engineering, 9 lugl. 09 - Vol. 88, 
neg2ol. © 

New-steam engine « Lowca ». Fngincer, 25 giug. 09 - Vol. 107, 
n° 2791. 

Pistons, and piston valves. I. Engineer, 18-25 giug.-7 lugl. 09 — Vol.’ 
107, nn. 2790-91-93. 


Practical efficieney of SOR IRA RAOE materials. C. R. Darling. Engi- 


necriny, 9 lugl. 09 — Vol. 88, n° 2271. 

Ratiug of petrol-engine. Engineering, 25 giug. 09 —- Vol. 97, n° 2269. 

Recent developments in large gas-engine designe. Percy R. Allen. Cas- 
ster’ s Magazine, lugl. 09 — Vol. 36, n° 3.0 

Iteglas para las pruebas de motores de gas y gasògenos. Ztirista Tec- 
nologico-Industrial, magg. 09 - Vol. 32, n° 5. 

Smoke prevention or smoke consumption. H. V. Coes. Engineering 
Magazine, lugl. 09 — Vol. 38, n° 4. 
Steam-condenser design and practice, J. 
gaxtne, lugl. 09 — Vol 38, n° 4. 
Steam turbine and the reciprocatiug engine for marine propulsion. I. 

N. Hollis. Enginering Magazine, lugl. 09 — Vol. 38, n° 4. 
Turbine A vapeur systeme Melms et Pfenninger. Electro, giug. 09 — 
Vol. 8, n° 6. 
Wind turbines. Engineer, 18 giug. 09 - Vol. 107, n° 2790. 


l) ‘APPARECCHI DI SOLLEVAMENTO... 
4 SE Due ci E 
Freight-hahdling equipment. W. 
lugl. 09 - Vol. 38, n° 4, 


I{. Hart. Engineering Ma- 


î3 + Vici ESA 


Broccklin, Engineering Magaxine, 
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Grua fiotante de 100 tonn. para las obras del puerto de Bilbao. Re- 
vista Tecnolégico-Industrial, magg. 09 - Vol. 32, n° 5. 

Mitchell cantilever grain elevator. Engineer, 9 lugl. 09 - Vol. 108, 
n° 2793 - Engineering, 9 lugl. 09 — Vol. 88, n° 2271. 

Novel type of transporter. Engineer, 18 giug. 09 - Vol. 107, n° 2790. 

Recent developments in conveying machinery for coal and ashes. W. 
C. Hudson. Engineering Magazine, lugl. 09 - Vol 38, n° 4. 

Traveling cranes equipped with scales. Engineering News, 17 giug. 09 
- Vol. 61, n° 24. 


C) POMPE E COMPRESSORI. 


Impianto di pompe a comando elettrico con reostati automatici. Elet- 
tricista, 15 giug. 09 = Vol. 8, n° 12. 

Mechanics of Ilgner-oparated winding engines. H. Collingham. Engi- 
neertng, 18 giug. 09 — Vol. 87, n° 2268. 


d) MACCHINE UTENSILI. 


Installation d’ outillage actionné par l’ air comprimé. Alliance Indus- 
trielle, lugl. 09 - Vol. 29, n° 7. 

Machine tool practice for maximum production. C. Day. Engineering 
Magazine, lugl. 09 - Vol. 38, n° 4. 


II. — ELETTROTECNICA 


a) CENTRALI E MACCHINARIO. 


Impianto elettrico di Ascoli-Piceno. Elettricista, 1° giug. 09 - Vol. 8, 
n° ll. 

Impianto idro-elettrico della Urftal. Politecnico, giug. 09 - Vol. 57, 
n° 6. 

Susquebanna River as a source of power. M. D. Pratt. Engineering 
News, 10 giug. 09 —- Vol. 61, n° 23. 

Usine hydro-électrique de Trollhattan. (Suede). Génse Ciral, lug]. 09 
- Vol. 55, n° 10. 


»)) TRASPORTI A DISTANZA. 


Transportes de fuerza a Madrid. Energia electrica, 25 giug. 09 = Vol 
11, n° 12. 


“«c) DIVERSI. 


Convention of the National electric light Association. Engineering News, 
10 giug. 09 — Vol. 31, n° 23. 

Researches in radiotelegraphy. J. A. Fleming. Engineertng, 18 giug. 09 
- Vol. 87, n° 2268. 

Ricerche sopra le nuova lampade elettriche ad incandescenza tipo Hop=- 
felt. Ing. U. Bordoni. Atti dell’ Associazione elettroteenica Italiana, 
mar.-apr. 09 - Vol. 13, n° 2. 

Sul fattore di potenza. Ing. G. Campos. Atti dell’ Assocraxzione elettro- 
tecnica Italiana, mar.-apr. 09 - Vol. 13, n° 2. 

Sulla determinazione della forma delle curve delle correnti alternate. 
Ing. G. Revessi. Atti dell’ Associazione elettrotecnica Italiana, mar- 
apr. 09 - Vol. 13, n° 2. 

Telefonia e telegrafia senza filo dirigibile sistema Bellini-Tosi. Elettra 
cità, 24 giug. 09 = Vol. 32, n° 1425. 


III — COSTRUZIONI. 


a) COSTRUZIONI CIVILI. 


Birmingham University. G. A. Smith. Engineering, 2 lugl. 09 — Vol. 88, 
n° 2270. 

Example of defective truss construction. C. A. P. Curner. Engineering 
News, 17 giug. 09 - Vol. 61, n° 24, 

Nnovo bagno municipale a Milano. Monitore Tecnico, 30 giug. 09 —- 
Vol. 15, n° 18. 

Port et magasins publics de FATSSA Senta, Ch. Dantin. Génie Cir, 
26 giug. 09 — Vol. 55, n° 9. 

Porto-Cunale Corsini. Ing. M. Perilli. Giornale del Genio Civsle, giug. 09. 

Recent examples of concrete construction. J. F. Springer. Cassser’s Ma- 
gaxine, lagl. 09 — Vol. 36, n° 3. 

Suggestion of a type of lock for the New Governement canal al Sault St. 
Marie including a criticism of the present Poe lock. Engineering Neres, 
24 giug. 09 — Vol. 61, n° 25. 
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b) MATERIALI DA COSTRUZIONI. 


Beton armé et les tremblements de terre. Bulletin Technique de la Suisse 
Romande, 25 .giug. 09 = Vol. 35, n° 12. 

Emploi de l’acier au nikel dans les ponts. F. Arnodin. Génie Civil, 
26 giug.-8 lugl. 09 — Vol. 55, nn. 9-10. 

Impiego della lamiera stirata per armare la muratura ordinaria, Annal, 
1 lugl. 09 — Vol. 24, u° 13. 

Miquinas para ensayar ol hormigon. Construcion moderna, 30 giug. 09 
- Vol. 7, n° 12. 


Tensioni e deformazioni reali nelle strutture di cemento armato soggetto . 


‘a flessione semplice o composta. Ing. C. Parvopassu. Annali della 
Società Ingegnere e Architetti Italiani, 1-15 giug. 09 - Vol. 24, 
no. 11-12. 


IV. - INGEGNERIA NAVALE. 


Argentine gunboat Parana. Engineer, 25 giug. 09 — Vol. 107, n° 2791 


Engineering, 25 giug. 09 — Vol. 87, n° 2269. 

Canadian ice-breaking and passenger steamer. Engineering, 18 giug. 09 
- Vol. 87, n° 2268. 

Esperimenti del sistema « Lux » nei fari, Giornale del Genio Civile, 
giug. 09. 


Fruit and DASSSNESE steamer Tortuguero. Engineer, 9 lugl. 09 - Vo- 


lume 107, n° 2793. 
Operation and management of the Pardon marine steam turbine as pra- 
ctised on the U. S.-S. Chester. A. J. H. Vates. Engineer, 25 giug. 09 
- Vol. 107, n° 2791-2 lugl. 09 - Vol. 108, n° 2792. 


V. — METALLURGIA. 
Convenienza dell’affinaggio degli acciai al forno elettrico negli impianti 


di acciaierie e alti forni. Rassegna IAIRETADAG, 11 giugno 09 - Vo- 
lume 30, n° 17. 


Decarburisation of iron-carbon alloys. W. H Hatfield. ROMIerINO, 


11 giug. 09 — Vol. 87, n° 2267. 

Dureté des métaux. F. Robin. Bulletin de la Société des SOR 
Civils de France, apr. 09. 

Economies in the manufacture of iron and steel. G. B. Waterhouse. IL 
Engineering Magazine, giug. 09 - Vol. 37, n° 3. 

Electric furnace and electrical process of steelmaking. W. Rodenhauser. 
Engineer, 11-18 giug. 09 = Vol. 107, nn. 2789-90. 

Forno elettrico nella metallurgia del ferro. Rassegna TONZKArEA, 11 lu- 
glio 09 = Vol. 31, n° 3. 

‘Gas occlusi nell’acciaio. assegna Aecraria: 11 giugno 09 - Ho 30, 
n° 17. 

Four électrique système Rochling-Rodenhauser. Technique Moderne, giu- 

gno 09 — Vol. 1, n° 7. 

High-tension sicula P. Longmuir. Engineering, 25 giug. 09 - Vol. 87, 
n° 2269. 

Investigation scientifique dans le laminage des laitons. Revue Pratique 
des industries métallurgiques, giug. 09 = Vol. 4, n° 38. 

Laitons et cuivres: essais mecanignes et études micrographique. Teckns- 
que Moderne, giug. 09 - Vol. 1, n° 7. 

‘Manufacture of high-speed steel. O. M. Becker. Cassier's Magazine, 
lugl. 09 - Vol. 36, n° 3. 

Methods of refining steel in the electric furnace. J. B. (. Kershaw. Cas- 
ster’8 Magazine, lugl. 09 - Vol. 36, n° 3. 

Notes on properties -of steel alloys and steels. G. Surr. Mining World, 
19 giug. 09 - Vol. 30, n° 25. 

Progréès du cubilot dans la fabrication de la fonte MALISBOIE Fer et Acier, 
magg. 09 - Vol 5, n° 5. 


Temperature determination and control for high-s8peed treatment. 0. M. 


Becker. Engineering Magazine, giug. 09 — Vol. 37, n° 3. 
‘What is an ore? J. F. Kemp. Mining World, 12 giug. 09 - Vol. 30. 
n° 24. 


_ PARTE III. 
MATERIALE FISSO - ARMAMENTO - SEGNALI. 
Le migliorìe dell’ armamento ferroviario negli Stati Uniti. 


Engineering News (20 magg. 09). — Nell’ ultima adunanza della 
« American Railway Engineering and Maintenance of way Asso- 


-‘ciation » fu discusso sulla necessità di migliorare il metodo d’ancora- 
.mento del binario, che fino ad ora viene eseguito sulle linee americane 


,mediante semplici arpioni, mentre fin dal 1860 sulle Reti ferroviarie 


europee, nella francese dapprima, e quindi in quella tedesca, belga ed 
inglese, ed ora anche nella italiana (1), si adoperano a tal uopo le 
caviglie. Della questione si occupò, nella suddetta adunanza, l’inge- 
gnere C. Cushing, il quale pur riconoscendo che la resistenza dell’an- 
coramento eseguito con caviglie è da una volta e mezza a due volte 
superiore a quello eseguito mediante arpioni, e basandosi sugli studi 
sperimentali che l’ing. Perroud esegui sulle Ferrovie del Nord francese, 
conclude che l’ancoramento fatto con caviglie non è DURAZIa il più 
perfetto. i 

L'ing. Collet suggerisce l’impiego di cunei di legno filettati che 
s'avvitano nelle traverse di legno dolce: in questi cunei vengono av=- 
vitate poi le caviglie metalliche. Di alcuni sistemi di tale collegamento 
avemmo già occasione di occuparci nell’Ingegneria Ferroviaria (2). La 
relazione dell'ing. Collet termina proponendo un 'tipo di caviglie da 
usarsi Sulle ferrovie americane, quasi uguale a quelli in uso nelle fer- 
rovie francesi e belga. 


* * * 


Sostituzione della linea aerea d’alimentazione a corrente 
continua a 500 volts con impianto a corrente alternata 
a 11000 volts, sulla diramazione New Canaan della « New 
York-New Haven and Hartford Railroad ». Electrical Railicay 
(15 magg. 09). — La trasformazione dell'impianto in parola era pre- 
vista fin dalla elettrificazione della linea principale, sulla lunghezza 
di 3 km. circa che detto tronco ha in comune colla linea principale. 
I bracci dei pali di sostegno della linea aerea di questa furono in- 
fatti costruiti di lunghezza sufficiente per ricevere il conduttore di 
alimentazione della diramazione New Canaan. i 

Il nuovo impianto comprende dei pali di 10,50 m. di altezza, po- 
sti lateralmente a 3 m. dall’asse del binario e distanti 46 m. l’uno 
dall'altro nei rettifili. Il braccio metallico porta degli isolatori ai quali 
è fissato un cavo d'acciaio: a questo è sospeso il conduttore mediante 
fili verticali. La tensione effettiva della linea è di 11.000 volts. 

I treni sono composti di un’automotrice equipaggiata con motori 
da 125 HP. e di un rimorchio della capacità complessiva 124 posti a 
sedere. Attualmente il servizio sulla diramazione, lunga 12,2 km., è ef- 
fettuato mediante due treni. 


COSTRUZIONI 


Macchine per l’escavazione dei sotterranei. Scientific Ame- 
rican. = (22 magg. 09) - Dal 1853 al 1908 furono rilasciati in Ame- 


‘rica 69 brevetti d’ invenzione per perforatrici che dovessero sostituire 


l’ impiego di esptosivi nell’escavazione di sotterranei. Noi avemmo già 
occasione di occuparci della perforatrice adibita ai lavori dei tunnels 
sottomarini di New York. (3) Due soli tipi secondo l’A., M. A. DALL 
sono quelli che rispondono allo scopo. 

Il primo è in uso attualmente nei lavori di perforazione di una 
galleria presso Boulder, ma il suo funzionamento è irregolare a causa 
delle frequenti rotture per cui, in sei mesi di lavoro non si potè avan- 
zare che di qualche centinaio di metrì. 

Il secondo tipo è inventato e costruito da Mr. Sigafoos di Denver, 


ed esperimentato attualmente a Geoegetown (Colorado) : con completo 


equipaggiamento questa macchina pesa 29 tonn. ed è lunga 5,40 m. 
Anteriormente, all'estremità di un albero orizzontale di 10 centimetri di 
diametro, sono montati dieci disintegratori (due centrali ed otto peri- 
ferici). I disintegratori, specie di ruote dentate dotate di movimento 
rotatorio, sono, per l’azione di alcune molle spinte contro le parete da 
perforare. Il movimento dell'albero è ottenuto mediante un motore elet- 


.trico da 150 HP. 


Per perforare una galleria di 1,20 X 2,10 m. con una ordinaria per- 
foratrice (4) occorrono generalmente tre squadio di quattro operai cia- 
scuna, mentre con la macchina Sigafoos tre squadre di due operai 
ciascuna sono sufficienti e l'avanzamento è dieci volte più rapido. 

Le macchine di 5,40 m. di lunghezza e 29 tonn, di peso sono adi- 
bite alla perforazione di gallerie di miniera, d'irrigazione, ecc, ma pos- 
sono costruirsene delle altre di maggior dimensioni (lunghezza 7.80 m.) 
per la perforazione dei tunnels ferroviari. | 


ice dali teri 


(1) Vedere L' Ingegneria Ferroviaria, 1908, n° 2, p. ®. 

(2) Vedere L’Inyegneria Ferroviaria, 1905, n° 15, p. 246. 

(8) Vedere {Ingegneria Ferroviaria, 1908, n° 21. p. 352. 

(4) Vedere L’Ingegneria Ferroviaria, 1907, nn. 4, 5 e 6, p. 50, 67 e ». 
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CATALOGHI 


La Rédaction de L’'Ingegneria Ferroviaria prie les consirucieurs. 


et les fabriceants des produits se rattachant à .l’industrie des chemins 
de fer, de vouloir bien lui faire parvenir leur catalogues, ainsi que 
les albums, devis, etc. Nous donnerons un résumé des catalogues qui 
nous parvendrioni, pour mieux fatre ressortir les produits en question. 


X%%* > 


. L’Ingegneria ‘Ferroviaria :nvites manufacturers of machinery 
und supplies to forrrard their latest catalogs, as well as neces items 
of sales made and illustrated descriptions of neirs inventions or im- 
provements. 

* * * 


Die Redaktion der Ingegneria Ferroviaria ersucht die Erbauer 
von Essenbahn-material und Maschinen ihre Kataloge, Albums und 
tllustrierten Beschreibungen neuer Construktionen einzasenden, damit 
ein Auszug daraus in unserer Zeitschrift verbòffentlicht Werden kann. 


‘American Locomotive Company. New York: 30, Church Street. 
U. S. A. Locomotive articolate compound — Pamphlet-n° 10034. Con- 
tiene la ristampa di una comunicazione fatta dall’ing. C. J. Mellin 
alla « American Society of Mechanical Engineers » nel dicembre 1908 
e pubblicata nel fascicolo dello stesso mese del « Journal of the A. S. 
M. E. ». Riproduce inoltre parte della discussione fatta sull’ argomento, 
le fotografie delle maggiori locomotive Mallet costruite e i disegni di 
quelle allo studio o in costruzione. 


Armaturen und Maschinen fabrik A. G. vorm. J. A. Hilpert. 
Nuremberg. Pompe e compressori. — Dalla Rappresentanza per l’Italia 
(Stussi & Zweifel- Milano : 3%, Via A. Manzoni) riceviamo l’elegante cata= 
logo ove sono illustrati e descritti molteplici tipi di pompe rotative, 
dal principio di funzionamento e dai particolari costruttivi alle pra- 
tiche e svariate applicazioni (nelle miniere per il comando delle mac- 
chine idrauliche, per gli impianti d'irrigazione e di drenaggio, pompe 
per incendio ecc. 


Baldwin Locomotive Works. Philadelplia, Pa. U. S. A. Lo- 
comotive per treni merci. — Dà l'illustrazione di vari esemplari di 
grandi locomotive di vario tipo per la trazione di treni merci. Comincia 
con le locomotive articolate Mallet, quelle del tipo Mikado 0 2-4-0, 
Decapord e Santa Fè ed infine illustra quelle a quattro assi accoppiati. 
Di ogni locomotiva sono date in una tabella le dimensioni generali e 
la raccolta di ogni singolo tipo è preeeduto da alcune brevi conside- 
razioni. 

In questo pamphlet è descritta ed illustrata la locomotiva 1-4-4-]1 
della «< Southern Pacific R.R. » notevole per le dimensioni veramente ma- 
stodontiche. 


A. Borsig. Berlin-Tegel - Locomotive. — Come annunziammo nel 
fascicolo precedente (1), la Casa Borsig ha consegnato di recente la sua 
7.000* locomotiva. Il fatto che l’esportazione delle locomotive Bersig 
in tutti gli Stati d'Europa e d’ oltremare è in continuo aumento, è 
certo una prova del tavore che godono le locomotive della ditta A. Bor- 
sig in grazia della loro costruzione solida e del loro ottimo rendimento. 


È interessante il vedere dai seguenti dati la sempre crescente pro- ‘ 


duzione della fabbrica A. Borsig. 

La 5.000 locomotiva fu terminata nel 1902, a questa seguì la 
6.000 nel novembre del 1906, nel mentre che tra la fornitura di questa 
e della 7.0008 fornita adesso non c’è che un periodo di 2 anni e mezzo 

Attualmente è già data la commissione della 7.400* locomotiva. 

Quando si pensa che la costruzione delle locomotive è solo uno 
dei numerosi rami, sia pure il più importante, delle officine di che 
Tegel di questa Ditta e che a migliaia sono le macchine di altri generi 
si spediscono in tutte le parti del mondo, come macchine a vapore 
di ogni tipo, caldaie a vapore, pompe centrifughe, pompe ‘Mammut, 
macchine frigorifere e da ghiaccio, macchine ed apparecchi idraulici, 
tubature, impianti di spolveramento ecc., si può allora farsì all’ incirca 
un'idea dell’importanza di questa Casa e della grandezza del suo eser- 


CIZIO. 


(1) Vedere L'Ingegneria Ferroviaria, 1909, n° 16, p. 255. 
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Koppel Arthur. Berlin. Impianti di tramvie e ferravie a vapore 
e elettriche per scopi industriali e agricoli. — La filiale in Roma (75, 
Via delle Terme) ci trasmette una serie di cataloghi, editi dai vari 
Reparti della fabbrica, relativi alle ferrovie portatili e fisse per l’a- 
gricoltura, l’industria e le costruzioni, locomotive a vapore ed elettri- 
che, gli apparecchi di sollevamento e di trasporto, carri a scarico 
automatico ecc. 


Koessler Federico &_Co. Firenze: 3, Via Pescioni. Motori ad 
oli pesanti — Contiene alcune notizie sui motori ad olii pesanti tipo: 
verticale fisso, verticale locomobile, verticale marino. 

La caratteristica che distingue maggiormente questo motore è la 
semplicità che consiste specialmente nella eliminazione di ogni valvola 
od altro organo simile troppo complicato e che fu così genialmente: 
studiata da portare un grandissimo benefizio alla sicurezza del fun- 
zionamento, alla regolarità del moto, alla efficenza ed alla durabilità 
della macchina, togliendo al tempo stesso la possibilita di facili per- 
dite di forza e di troppo facili logoramenti. 

La Casa fornisce inoltre impianti generali ad aria compressa per 
cantieri navali, stabilimenti di carpenteria, fabbriche di vagoni, di lo= 
comotive e caldaie, fonderie, perforazione di gallerie, ecc. 


Phoenix Aktien-Gesellschaft. Acciaierie. — Descrive ed illustra 
i vari stabilimenti di questa grande Società che occupa oltre 30.000 
operai ed ha una produzione annua di più di 1.000.000 di tonn. Tra 
questi prodotti citiamo le rotaie di ogni tipo, materiale di minuto ar- 
mamento (stecche, piastre di appoggio, ecc ) ferri profilati e barre qua-— 
drate, tonde e rettangolari; lamiere; longheroni; pezzi saldati o stam- 
pati per veicoli; cerchioni; centri di ruote ; ruote da locomotive; assi 
montati completi, assi sciolti per veicoli, locomotive e tenders, tubi in 
acciaio e recipienti senza saldatura. 


S. Sinigaglia & C. Torino: 8, via Andrea Doria. Tubi metallici 
flessibali. — Vi sono descritti ed illustrati alcune varietà di tubi fles- 
Sibili per le più alte pressioni di vapore, di acqua ed aria compressa; 
per oli vegetali e minerali, per gas e per protezione. 

Per le loro ottime qualità di ermeticità, robustezza e durata, questi. 
tubi metallici flessibili marca « Hydra », nelle molteplici loro esecu— 
zioni si prestano molto bene ad usi svariatissimi nella tecnica indu- 
striale, e sono destinati, come si è già verificato all’estero, a sosti- 
tuire con larghi vantaggi di sicurezza e durata anche gli accoppiamenti 
attualmente in uso per le condotte da freno e per riscaldamento a va- 
pore dei treni, i quali danno luogo a frequenti guasti e ricambi per il 
rapido deteriamento a cuì sono soggetti. 


Società Italiana Defries & Co. Milano Macchine e utensili — 
Magg. 09. - Nuovo tornio parallelo a filettare - Torni con motore. 
elettrico - Apparecchi speciali ed accessori - Apparecchi diversi per 
lavorare il legno - Apparecchi a dividere — Apparecchi a fresare. 

Giugno 09. — Cernie sulle officine da forgia - Condotte d’aria e di fumo 
- Bocche da fuoco — Fucine da forgia e forni a scaldare (chiodi e bolloni) - 
- Ventilatori, ‘aspiratori ed esaustori per l’aspirazione del fumo - At- 
trezzi ed utensili da fabbro, aggiustatore e calderaio - Installazione di 
fucine senza forza motrice - Macchine ed apparecchi per piegare e ta- 
gliare tubi — Macchina brevettata per la lavorazione dei tubi bollitori 
- Magli e presse. 


Zist Ing. Roberto. Intra. Macchine utensili. — La Rappresen- 
tanza in Roma delle Officine meccaniche e fonderie Ing. R. Ziist (In- 
gegneri Giuliano & Giordano — 153, Via Torino) ci rimette i cataloghi 
di macchine utensili costruiti dalla ben nota Ditta italiana : torni (a 
revolver, paralleli, per grossi alberi a manovella, a disco, per assi mon- 
tati di locomotive e di veicoli ferroviari), piallatrici, limatrici, trapani, 
fresatrici, macchine a far inccavi, cesoie, punzonatrici, curvatrici di la- 
miere, magli a frizione, seghe a nastro per legnami. ecc. 

Ogni singolo particolare costruttivo delle macchine é studiato colla 
massima cura e secondo gli ultimi dettami della meccanica, talchè ol- 
tre a presentarsi elegante nella forma, il macchinario Zùst presenta 
tutti i migliori requisiti per un rapido lavoro ed alto rendimento. La 
Ditta, oltre che esser fornitrice dell’ Amministrazione ferroviaria di Stato, 
costruisce anche per le Ferrovie Federali Svizzere. 
———_—————_____—_——— ———_—__—————— ——=_==—===== 

Società proprietaria CooPERaTIva EDpIT. FRA INGEGNERI ITALIANI. 
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PARTE I. 
I. — LINEE FERROVIARIE — STAZIONI. 


Bush train shed at Chicago. Railway Gazette, 30 lugl. 09 - Vol. 47, 
n° 5. 

Christiania-Bergen Railway. Raslray Gazette, 13 ag. 09 - Vol. 47, 
n° 7. 


Fisenbahnbau- Programm der tiirkischen Kojerung. Verkehrstechnische 


Woche, © ag. 09 -— Vol. 3, n° 45. 

Elektrisch betriebene Bahn Martigny-Chàtelard. Elektrotechnische Run- 
dschau, 4 ag. 09 - Vol. 26, n° 32. 

Etude sur la gare de triage de Renens. Bulletin technique de la Suisse 
Romande, 25 luzl. 09 - Vol. 35, n° 13. 

Guayaquil and Quito Railway. Itailray Times, 17 lugl. 09 — Vol. 96, 
n° 3. 

Ligne Loetschberg-Simplon. HMowuille Blanche, ag. 09 - Vol. 8, n° 8. 

Mohammedanische Eisenbahn. Mitteilungen des Vereines fiir die For- 
derung des Lokalbaln-und-Strassenbahnicesens, giug. 09 - Vol. 17, 
n° 6. 

Newburgh and North Five railway. Engineer, 24 lugl. 09 - Vol. 108, 
n° 2795. 

Operation of the Simplon Tunnel Railway. Enuineering News 29 
lugl. 09 — Vol. 62, n° 5. 

Wilmslow and Levenshulme Railway. AazZray Nes, 24 lugl. 09 - 
Vol. 92, n° 2377 


II — COSTRUZIONI FERROVIARIE. 


Beitrag zur Theorie und Pratic der Seilbahnen; die Hungerburgbahn 
(Tirol) un die Seilbahn auf die Tara}ka (Ungarn). Elektrotechnick 
und Maschinenbau. 1 ag. 09 - Vol. 27. n° 31. 

Bridge and tunnel projects for crossing the harbour at Sydney, New South 
Wales. Engineering News, 29 lugl. 09 - Vol. 62, n° 5. 

Erection of the new river bridge at Glen Lyn. Va., by the cantilever 
method. Engineering Nets, 18 lugl. 09 — Vol. 62. n° 2. 

(Gualeguay River bridge. J. R. Garrod. Engineering, 29 lug]. Vol. 88, 
n° 2273. 

Railway bridge over Shiro River, Nyasaland. Engineering, 23 lugl. 09 
Vol. 88, n° 2273. 

Tunnel du Loetschberg. Revue Industrielle, 31 lugl. 09 - Vol. 40, 
n° 31. 

Widening of Wemyss bay railway. Engineering, 16 lug]. - 13 ag. 09 + 
Vol. 88, nn. 2272-76. 


III. — MATERIALE FISSO 


a) ARMAMENTO. 
Crushing tests on water-soaked tembers. Engineering Ness, 1 lug]. 09 
- Vol. 62, n° 1. 
Jo.nts de rails de tramways. Industrie des Tramways et Chemins de 
fer, lugl. 09 — Vol. 3, n° 7. 


dD) SEGNALI. 
Automatic signal records on the Baltimore & Ohio. Rawxway Gasette, 
23 lugl. 09 - Vol. 47, n° 4. 
Latest power signalling installation. Raikvay Engineer, ag. 09 = Vol. 


30, n° -255. 
« M. D. M » Auto-combiner system of power signalling at La Plaine 


de St. Denis. Paris. Railvay Engineer, ag. 09 - Vol. 30, n° 359. 


Use of alternating currents in railway signaling. Rawway Gaaette, 23= 
30 lugl. 09 — Vol. 46. n° 45. 


IV. — TRAZIONE. 


a) TRAZIONE A VAPORE. 


Fuel economies on the locomotive. Kngincering Nes, 1° lugl. 09 + 

Vol. 62, n° 1. 
db) TRAZIONE ELETTRICA. 

Bau elektrischer Hauptbahnen in dem Vereinigten Staaten. Anmnalen 
fiir Gercerke und Bauwesen, 15 lugl. 09 - Vol. 65, n° 776. 

Ferrocarriles electricos. Rerista de Obras Publicas, 5 agost. 09 - Vol. 
57, n° 1767. 

Kettenoberleitung der Aachener Kleinbahn. Zectschrift fiir Kleinbahnen, 
lugl. 09. 


Petrol-electric system of traction. Tranucay and Iailcay World, 8 


lugl U9 — Vol. 26, n° 2. 

System of high and low pressure hydraulic accumulators. F. William. 
Railicay Gazette, 23 lugl. 09 — Vol. 46, n° 4. 

Traction éleetrique sur les voies ferrées. Technique Moderne, lugl. 09 
- Vol. 1, n° 8. 


c) MATERIALE ROTABILE. 

Coach with steel underframes for tl.e Central of New Jersey. Raclicay 
Gazette, 23 lugl. 09 - Vol. 46, n° 4. 

Earliest balanced locomotive. Railiray Gazette, 6-15 ag. 09- Vol. 47, 
nn. 6-7. 

Influence of ash on value of coal in locomotive service. Ratrlvay (“fa- 
zette, 13 ag. 09 — Vol. 47, n° 7. 

Locomotives designed and built at Horwich, vith some results. Eng 
neering, 30 lugl.-6 ag. 09 - Vol. 88, n° 2274-75. - Rathcay Ga- 
xette, 30 lugl. 09, - Vol. 47, n° 5. - Engineer, 39 lugl.-13 ag. 09 
- Vol. 108, nn. 2796-98. | 

Neue amerikanische Gelenklokomotive. Annalen fiir Gercerde und Bau- 
wesen, 1° ag. 09, n° 771. 

Nouvelles applications du système Mallet aux locomotives de cons- 
truction américaine. H. Martin. Génie Civil, 24 lugl. 09 — Vol. 55. 
n° 13. 

Notes on 2-3-1 locomotives. Railray Engineer, ag. 09 - Vol. 30, 
n° 350. 

Seckham pendulum gear and radial trucks. Tramway and Railicay 
World, 5 ag. 09 —- Vol. 26, n° 7. 

Railway transfer table without a pit. Engineering Nes, 13 lugl. 04 
- Vol. 62, n° 3. 

Some historical points in the details of britsh locomotive design. Lo- 
comotive, 15 lugl. 09 — Vol. 15, n° 203. 

Swedish and Danish State Railway Steam ferry. Engineering, 23 lug]. 
09 — Vol. 88, n° 2273. 

Travelling jib-cran for Sao Paulo Brazilian Railway Co. Engineering. 
6 ag. 09 — Vol. 88, n° 2275. 

Types de locomotives è ‘vapeur pour chemins de fer à voie étroite. /n- 
dustrie des Tramicays et Chemins de fer, lugl. 09 —- Vol. 3, n° 7. 


V. — ESERCIZIO - TARIFFE - STATISTICA. 


Compressed gas and electric car lighting. G. L. Fowler. Railway la- 
zette, 23 lugl. 09 = Vol. 46, n° 4. | 

Effect of the physical characteristics of a rajlway upon the operation 
of trains. Railway Gazette, 30 luglio-6 ag. 09 - Vol. 47, nn. 5-6. 

Fisenbahner staatlichung in osterreich. Archiv fiir Fisenbahniresen. 
lugl.-ag. 09. 

Legal liability for extra-ordinary traffic. Engineersng, 23 lugl. 0) — 
Vol. 88, n° 2273. 

New railway train ferry service. Engineer, 16-30 lugl. 09 - Vol. 108, 
nn. 2794-96. 

Regierungsvorlage betreffend die Sicherstellung mehreser Bahnen vie- 
derer ordnung. Mitteilungen des Vereines fiir die forderung lo- 
kLalbahn-und stras Zenbahnicesen, lugl. 09 - Vol. 17, n° 7. 


VI. — LOCOMOZIONE E TRASPORTI. 


Belt conveyors for handling materials. Cassier’s Magazine, ag. 09 - Vol. 
36, n° 4. 

Gasoline electric automobiles. I. B. Entz. Journal of the Franklin In- . 
stitute. lugl. 09 - Vol. 168. n° 1. 
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Mechanical transport in the colonies. Engineering, 13 ag. 09 — Vol. 88, 
n° 2276. 

Recent developments in conversing machinery for coal and ashes. Éan- 
gineering Magazine, ag. 09 — Vol. 37, n° 5. 

Scottish automobile club reliability trial. Engeneering, 19 lugl. 09 — 
Vol. 88, n° 2272. 

Tramways of Bombay. Tramway and Rauway World, 8 lugl. 09 — 
Vol. 26, n° 2. 

Pransbordeur è cables sans fin. Portefewille economique des machines, 
lugl. 09 — Vol. 7, n° 643. 

Verbandstag des Deutssh-Osterreichisch magasischenVerbandes fiir Bien- 
nenfanhrt. Zestschrift der Osterreichischen Ingenicur und Archi- 
tekten Vereines. 6 ag. 09 — Vol. 61, n° 32. 

Wetherhorn cableway incline. Engineering News, 22 lugl. 09 - Vol. 
62, n° 4. 


PARTE II. 


I. — MECCANICA GENERALE. 


a) GENERATORI E MOTRICI. 


Hremrisultate einer Kesselturbine von 300 P. S. Elektrotechnick und Ma- 
schinenbau, 8 ag. 09 = Vol. 27, n° 32. 

Combination of reciprocating and turbine engines. Enymeering, 6 ag. 09 
= Vol. 88 n° 2275. 

Comparative weights of reciprocating and turbine machinery for marine 
work. Engineering, 13 ag. 09 - Vol. 88, n° 2276. 

Condensation par mélange système Westinghouse-Leblanc, à la fosse 
Lambrecht des Mines d’Anzin. Génie Civil, 17 lugl. 09 — Vol. 55, 
n° 12. 

Dichtungen, Packungen und Wiirmeschutzeinrichtungen in Maschinen- 
wesen. Annalen fiir Gewerbe und Bauwesen. 15 ag. 09 — n° 772. 

Experience with suction gas producers. Engineer, 23 lugl.-6 ag. 09 
- Vol. 105, nn. 2795-97-98. 

Experiments with a glass carburetter. Engineer, 6 ag. 09 - Vol. 108, 
n° 2797. 

Formule connecting the pressure and temperature of saturated steam 
I. Godbar. Engineering, 6 ag. 09 - Vol. 88, n° 2275. 

Gas machinen-aulage n° 3 der Riesenwerke der Indiana Steel Co. in 
Gary. Elektrotcenische und Runoschau, 7 lugl. 09 — Vol. 24, n° 28. 

Gasification of peat. Cassier’ s Magazine, ag. 09 - Vol. 36, n° 4. 

Indicating of gas-engines. Engineering, 6 ag. 09 = Vol. 88, n° 2275. 

Installations de gazogènes système Pintsch alimentés avec la suie de 
locomotives. Génie Civil, 31 lugl. 09 - Vol. 55, n° 14. 

New method of drying peat. Engineering News, 25 lugl. 09 - Vol. 
602, n° 5. 

Note sur les modes d’action de la correction de réglage dans la regu- 
lation des turbines. How/le Blanche, ag. 09 - Vol. 8, n° 8. 

Recent development in large gas-engine design. Cassier's Magazine, 
ag. 09 — Vol. 36, n° 4. 

Smoke prevention or smoxe consuption. Engineering Magazine, ago- 
sto 09 - Vol. 37, n° 5. 


Steam turbine and the reciprocating engine for marine propulsion. 


Engineering Magazine, ag. 09 — Vol. 37, n° 5. 

Tests of a double zone bituminous gas producer. Engineering Ness, 
1 lugl. 09 - Vol. 62, n° 1. 

Turbine a vapore Curtis nella marina. G. Belluzzo. Industria, 25 lug]. 
09 - Vol. 23, n° 30. 

Turhine di marcia a bordo delle navi da guerra mosse con turbine a 
reazione. Industria, 11 lugl. 09 — Vol. 23, n° 28. 


h)) APPARECCHI DI SOLLEVAMENTO. 


Elevateur de grains de la New Conveyor Co. Ltd. Revue Industrielle, 
24 lugl. 09 - Vol. 40, n° 30. 

Travelling jib crane for Sao Paulo Brazilian Railway Co. Engineering, 
5 ag. 09 — Vol. 88, n° 2275. 

c) POMPE E COMPRESSORI. 

Erfolye in Baue von Zentrifugalpumpen. Zesschri/t des Ostérreichis- 
chen Ingenicur und Architeclkten-Vereines, 13 ag. 09 - Vol. 61, 
n° 33, 

Machine souftlante à commande eletrique, Hevue Industrielle, 10 lugl. 
09 - Vol. 40, n° 2%. 

Kelationship Detwen condenser and air pump. R. M. Neilson. £ngi- 
neer, 6 ag. 09 - Vol. 108, n° 2197. 
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d) MACCHINE UTENSILI. 


Horizontal boring, drilling, tapping, studding and milling machine. 
Engineer, 13 ag. 09 - Vol. 108, n° 2798. 

Machine-tool practice for maximum production. Engineering Magazine, 
ag. 09 — Vol. 37, n° 5. 


II. — ELETTROTECNICA. 


a) CENTRALI E MACCHINARIO. 


Agrandissement de l’ Usine municipale d’électricité de Coventry. Ele- 
ctro, lugl. 09 - Vol. 8, n° 7. 

Modern power station design. Cassier'8 Magazine, ag. 09 = Vol. 36, 
n° 4. 

Neue elektrische Kraftcentrale in Chartum. E/ektrotechnische Rundschau, 
4 ag. 09 = Vol. 26, n° 31. 

Neuere elektrische Maschinen und Vorrichtungen fiir Gleich-und We- 
chselstrom mit unipolarer Induction. Elektrotechnische Rundschau, 
14 ug. 09 = Vol. 26, n° 33. 

Statistik der Elektrizititswerke in Osterreich. E/e/trotechnik und Ma- 
schinekbau, 8 ag. 09 — Vol. 27, n° 32. 

Usine hydro-électrique de Hennepin. Rerue Industrielle, 31 lugl. 09 - 
Vol. 40, n° 31. 


b) TRASPORTI A DISTANZA. 


Linee elettriche ad alta tensione. Flettricità, 5 ag..09 - Vol. 33, 
n° 1430. 

Transportes de fuerza a Madrid. Energia Flectrica, 25 lugl. 09 - Vol. 11, 
n° 14. 

Transports d'’énergie electrique: traversée des fleuves. Technique mo- 
derne, lugl. 09 - Vol. 1, n° 8. 


c) DIvERSI. 


Ètat actuel de l'électrochimie et de ses appplications. Howille Blanche, 
ag. 04 = Vol. 8, n° 8. 

Quelques nouvelles rélations entre les facteurs qui servent è exprimer 
la loi de l’induction electro-magnétique. Bulletin Technique de la 
Suisse Romande, 10 ag. 09 — Vol. 35, n° 15. 

Tcatrofono e giornale telefonato. Elettricità, 29 lugl. 09 - Vol. 33, 
n° 1429, 


III — COSTRUZIONI. 


a) COSTRUZIONI CIVILI. 


Bacino di carenaggio di Palermo. Giornale del Genio Civile, lugl. 09 

Bagno pubblico municipile di Brenz. Ricista d'Ingegneria Sanitaria, 
15 lugl. 09 - Vol. 5, n° 14. 

Considerazioni sulla spinta delle terre. Controspinta. Giornale del Genio 
Civile, lugl. 09. 

Construction of a concretemass and blockwork quay wall bythelmet dri- 
vers in open water. Engincering News, 1 lugl. 09 — Vol. 62, n° 1. 

Difficult bridge work in Great Britain. Engineering News, 1 lugl. 09 
- Vol. 62, u° 1. 

Elevatore per costruzioni edilizie. Monitore Tecnico, 20 lugl. 09 — 
Vol. 15, n° 20. 

Engineering buildings of the Manchester University. Engineer, 16 lu- 
glio 09 - Vol. 108, n° 2794. 

Docks of the Panama Canal. Engineering News, 15 lugl. 09 - Vol. 62, 
DI: 

New port works at Rangoon. Engineer, 16 lugl. 09 — Vol. 108, n° 2794. 

Pont en beton arméè de deux arches de 20 m. d'ouverture chacune. Te- 
chnique Moderne, lugl. 09 + Vol. 1, n° 8, 

Pont sur la Singine è Laupen. A. Gremand. Bulletin Technique de la 
Suisse Romande, 25 lugl. 09 — Vol. 35, n° 14. 

Ponte in cemento armato di Piuzano sul Tagliamento. Politecnico, lu- 
glio 09 — Vol. DT, n° 7. 

Puerto del Rosario. /ngenterza, 30 giug. 09 — Vol..13, n° 12. 

Reinforced concrete. Engineering, 30 lugl. 09 - Vol. 88, n° 2274. 

Reinforced concrete caissons: their development and use for breakwa- 
ters, piers and revetements. W. V.Judson. Engineering News, 8 lu- 
glio 04 — Vol. 62, n° 2. 

Reinforced concrete viaduct with some structural steel reinforcement, 
Takoma Prark Md. Engineering News, 1 lugl. 09 —- Vol. 62, n° 1. 
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Schneider torpedo-testing station. Engineering, 6 ag. 09 - Vol. 88. 
n° 12275. 

Some observations on the stability of dams. Engineering News, 29 lu- 
glio 09 - Vol. 62, n° 5. 

Sul periodo proprio di vibrazione dei ponti in ferro a travata continua. 
Monitore Tecnico, 20 lugl. 09 — Vol. 15, n° 20. 

Tensioni e deformazioni reali nelle strutture di cemento armato sog- 
gette a flessione semplice o composta. Ing. C. Farvopassu. Annali, 
15 lugl. 09 — Vol. 24, n° 14. 


0) MATERIALI DA COSTRUZIONI. 


Einfluss der lagerung des Zementes am Bauplatze auf seine qualitat. 
Zeilschrift des Osterreichischen Ingenieur und Architekten Vereines, 
6 ag. 09 — Vol. 61, n° 32. 

Emploi des aciers spéciaux dans les constructions métalliques. Génie 
Civil, 31 lugl. 09 - Vol. 55, n° 14. | 

Etude de l’emploi de l’acier au carbon à grande résistance pour la 
construction des ponts. Génze Civil, 7 ag. 09 - Vol. 55, n° 15. 

Materials and methods of construction for industrial buildings. Engi- 
neering Magazine, ag. 09 = Vol. 37, n° 5. 

Modelo de pliego de condiciones para la recepcion de cementos adoptado 
por la Associatién Americana de Ingenieros Civiles. Revista de Obras 
Publicas. 15 lugl. 09 -— Vol. 57, n° 1764. 

Reinforced concrete. Engineering, 6 ag. 09 - Vol. 88, n° 2275. 

Studio microscopico delle malte aereo e delle malte a pozzolana, /as- 
segna Mineraria, 11 ag. 09 - Vol. 31, n° 5. 


IV. - INGEGNERIA NAVALE. 


Advance of marine eugineering in the early twentieth century. Engi- 
neertng, 13 ag. 09 - Vol. 88, n° 2276. 

Appareil pour l’essai des hélices marines. Rerue Industrielle, 7 ag. 09 
- Vol. 40, n° 32. 

Corrugated system of ship construction. Engineer, 6 agost. 09 - Vol. 
108, n° 2798. 

H. M. S. Cyclops, floating repair shop for the navy. Engineer, 23 lugl. 
09 -— Vol. 108, n° 2705. 

Naval repair ship « Cyclops » Engineering, 16 lugl. 09 - Vol. 88, 
n° 2272. 3 

Salvage of the steamer « Fleswich » Engineering, 30 lugl. 09 — Vol. 
88, n° 2274, 


V. — METALLURGIA. 


American foundry practice and development. Engineer, 16 lugl. 09 — 
Yol. 108, n° 2794. 

Atéliers de preparation du sable à iouler de la Fonderie des Strebel- 
werke. Génie Civil, 17 lugl. 09 — Vol. 55, n° 12, 

Forno elettrico nella metallurgia del ferro. Rassegna Mineraria, 21 lu- 
glio 1 ag. 09 - Vol. 31, n° 3-4. 

Perfectionnements dans le laminage du fer et de l’acier. Fer et acier 
lugl. 09 = Vol. 5, n° 7. 

Produzione della ghisa al forno elettrico ed all'alto forno. Rassegna 
Mineraria, 11 ag. 99 — Vol. 31, n° 5. 


È) 


PARTE III. 


MATERIALE FISSO - ARMAMENTO - SEGNALI. 


Resistenza delle trasmissioni per le manovre a distanza dei 
segnali e degli scambi. - Bulletin des Congrès des Chemins de fer. — 
(maggio 09) È uno studio di Mon. N. Dufour, ingegnere delle ferrovie del - 
l’ Olanda. Sulla rete olandese si manovrano gli scambi ed i segnali a 
una distanza rispettivamente di 600 m. e di 120 m.; il filo impiegato 
per queste trasmissioni è in acciaio galvanizzato di 5 mm. e di 4 di 
diametro a seconda che serva per la manovra degli scambi o dei segnali. 
Il carico di rottura è di 100) kg. per mm? talché il filo da 5 e 4 mm. non 
SÌ deve rompere che sotto un carico di 1250 kg. e quello da 5 mm, sotto 
un carico di 1950 kg. Nel caso di un angolo di deviazione con puleggia 
minore di 170° si sostituisce al filo una catena o dei cavi metallici. 

L'A. studia gli sforzi cui sono soggette le trasmissioni (1): calcola 


-—"eTT—"*-ec=uì sooloogr ii sca» grgni Sti torace ty 


(1) Vedere anche L’Ingegneria Ferroviaria, 1909, n, 11, p. 188, 


successivamento la resistenza degli scambi con apertura di 165 mm.; 
quella delle ali semaforiche con diversi tipi di comando; la resistenza 
d’attrito delle puleggie di rinvio e di quelle di guida del filo; la resi- 
stenza delle trasmissioni mediante filo in tubi pieni di olio, o di quelle 
pure mediante filo la cui catena non giace esattamente nel piano della 
puleggia di rinvio, disposizione difettosa che può esser conseguenza 
di un imperfetto montaggio o della deformazione della puleggia di rinvio 
causata da eccessiva tensione 

Lo studio termina con un calcolo dell’allungamento che subisce il 
filo durante la manovra degli scambi e dei segnali, gli effetti dell’iner- 
zia e delle accelerazioni, e come conclusione, sono indicati i metodi da 
adottare per ridurre le resistenze nelle trasmissioni a grandi distanze, 
tra le quali menzioniamo la diminuzione di tensione del filo, la perfetta 
lubrificazione delle catene e delle pulegge di rinvio, l’impiego di tubi 
pieni di olio curvati secondo un arco di circolo & grande raggio in so- 
stituzione della puleggia di rinvio, ecc. L'insieme di tutte queste mi- 
sure permetterebbe, per una tensione di 70 kg., ridurre la resistenza 
da 63 a 54 kg. 
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Strada ferrata su un banco di sale — Zewschrift des Ingenieur 
und Architekten Vereines 13 agosto 1909) — La « Western Pacific Rail- 
way >», a circa 130 km. ad occidente di Salt Lako City, entra nel 
gran deserto di sale dello Stato di Utah e l’ attraversa per circa 60 km. 

11 suolo, costituito in gran parte di salgemma e in parte minore 
di sali di soda, è perfettamente piano e pressoché orizzontale, di modo 
che non occorse alcuna sistemazione del terreno per costruire la linca. 
Inoltre lo strato salino è così duro che i binari furono semplicemente 
disposti sulla superficie e opportunamente assicurati. Solo per i pali 
telegrafici fu necessario, causa l'estrema durezza del suolo, scavare delle 
fosse per le quali si dovette ricorrere ad esplosivi. Lo strato salino è 
lungo circa 60 km. e largo 13. Non se ne conosce la profondità. L’in- 
tera superficie è d’ un bianco candido ed è, naturalmente, completa- 
mente sterile. L’ assoluta mancanza di vita vegetale, ha dato agli in- 
gogneri della ferrovia l’idea di adoperare l’acqua del Lago Salato, che 
contiene 30 °/, di sale, per distruggere le piante sui binari negli altri 
tratti. A questo scopo l'acqua, pompata in carri-serbatoi, viene proiet- 
tata contro le erbe che nascono nei pressi del binario. Sembra che il 
procedimento, che ha anche il pregio di costar poco, abbia dato ec- 
cellenti risultati. 


n'a 

Costruzione originale di una diga ferroviaria in California 
— dLettshrift des Lagenieur und Arckitekten Vereines (13 agosto 1909) 
- Per costruire un tronco della « Western Pacific Railway » in Cali- 
fornia si doveva superare una insenatura nella parte meridionale della 
baja di S. Francisco mediante una diga lunga 250 m. ed alta 12 m. 
sul livello del mare. Il fondo melmoso richiedeva l'impiego di una 
grande quantità di pietrame cd avrebbe anche reso più dispendioso 
ricorrere per la gettata ai soliti ponti in legname. Si pensò allora ad 
un provvedimento speciale. Si disposero sopra l’insenatura due cordo 
metalliche di 50 mm. di diametro ancorate a terra e opportunamente 
sollevate da piloni di riva. Costrutto il binario fino alla baja se ne 
prolungò un tratto sul mare sospendendolo a cavi metallici e si iniziò 
la gettata facendovi scorrere sopra i carri del materiale (1). Di mano 
in mano che la diga progrediva, si adagiava il binario 
tratto ultimato. 
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Impiego dei ripetitori ottici in tempo di nebbia, sulle fer- 
rovie belga. — Bulletin du Congrès des chemins de fer (yiugno 19). 
— La ripetizione delle segnalazioni in tempo di nebbia, come viene at- 
tualmente eseguita, non permette ai macchinisti di avanzare alla stessa 
velocità e con la stessa sicurezza come in tempo chiaro. 

In occasione dell'istituzione di treni rapidi sulla Bruxelles-Anvers 
furono adottati sulla linea stessa dei « ripetitori ottici » che costitui- 
scono un vero progresso prolungando pressoché indefinitivamente la 
percezione delle segnalazioni ottiche. 

Prima del segnale da ripetersi sono disposti dei relais luminosi; 
tre in precedenza di un segnale di preavviso e due in precedenza di 
altri segnali: essi sono distanti l'uno dall'altro di 150 — 200 m., posti 


(1, Vedere L’Ingegneria Ferroviaria, 1905, n°. 18, p. 255. 


a 2 m. di altezza ed a 1,50 m. dal piano delle rotaie. Ogni singolo 
ripetitore è munito di duo lampade elettriche ad incandescenza, poste 
rispettivamente dietro un vetro arancio e verde, le quali non possono 
essere accese simultaneamente. La corrente necessaria per la manovra 
elettrica dei segnali e l'accensione dei ripetitori è fornita da batterie 
d'accumulatori, costituite da elementi tender, disposte in ogni posto 
di manovra in locali isolati. 

Gli autori, L. Weissenbruck e I. Verdoven, fanno quindi la storia 
dell’attuale linea Bruxelles-Anvers per treni celeri, i principii di se- 
enalazione, i particolari della manovra elettrica dei segnali a distanza 
li preavviso, della fornitura della corrente, dei trasformatori, accumu- 
latori eee. L'articolo termina con una istruzione per la messa in ser- 
vizio «dei ripetitori ottici nella stazione di Dussel e altre istruzioni per 
la carica delle batterie di accumulatori. 

#9 % 

Regime speciale per la circolazione dei treni. — Da parecchi 
mesi in funzione sulla « Toronto & York Radial Railway », linea ur- 
bana del Canadà, lunga 15 km circa, un sistema perfezionato per la 
circolazione dei convogli, che riunisce i vantaggi del regime speciale 
telefonico, di cui ci occupammo in precedenza nell’ /rngeyneria Ferro- 
riaria (1) a quelli del sistema di blocco. Il fran despateher trasmette 
al watman i segnali di «avanzamento » o di « fermata » mediante l’ac- 
censione di lampadine elettriche nella cabina del locomotore: altre 
segnalazioni sono date all’entrata di ogni singola sezione di blocco. In 
ogni stazione, poi, il treno controlla automaticamente il suo passaggio 
su una sezione di terza rotaia mediante elettro-calamite che perforano 
una zona di carta la quale riceve il movimento da un sistema di oro- 
logeria posto «dalla cabina del train despateher. 11 quale ha così dinanzi 
a sè, in ogni momento, la posizione dei vari treni sulla linea, non so- 
lamente quando questi s’inoltrano in una sezione di blocco, ma durante 
l’intera percorrenza delle varie sezioni. 

Le varie stazioni sono collegate alla cabina del train depatscher 
mediante un conduttore : mediante tale circuito il tram despatcher 
trasmette le prescrizioni al personale. 

La cabina del wattman contiene una batteria. due lampadine, una 
verde e l’altra rossa, ed un relai, il cui condotto funziona da commu- 
tatore, accendendo la lampadina rossa o verde a seconda che il segnale 
e di arresto o di avanzamento. Inoltre una suoneria elettrica è in pa- 
rallelo colla lampadina rossa. Il wattman, quando il treno si trova in 
contatto con una terza rotaia, comunica direttamente col train despat- 
ching mediante un apparecchio telefonico che trovasi nella sua cabina. 
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{1 Vedere L'Ingegneria Ferroviaria, 1909, n. 9, p.155; n. 15, p. 259. 
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. La Redazione dell’Ingegneria Ferroviaria invita è costruttori 
ed i fabbricanti di prodotti riferentisi all'industria ferroviaria, di 
farle pervenire è loro cataloghi, album, opuscoli descrittivi, ece. Pub= 
blicheremo un annuario dei cataloghi che ci perverranno, per far 
meglio conoscere è prodotti fn questione. 

4% 


La l'édaction de L’ Ingegneria Ferroviaria prie les construeteurs 
et les fabricants des produits se rattachant è l’industrie des chenzins 
de fer, de vouloir bien lui faire parvenir leur catalogues, ainsi que 
les albrams, devis, ete. Nous donnerons un résumé des catalogues qui 
nous parrendriont, pour mieux faire ressortir les produits en question. 
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L’ Ingegneria Ferroviaria inriles manufacturers of machinery 
and supplies to forrard their latest catalogs, as well as neirs stems 
of sales made and illustrated descriptions of news inrentions or im- 


prorements. Si 
##* 


Die h'edaktion der Ingegneria Ferroviaria ersuchi die Erbauer 
von Kisenbahn-Material und Maschinen ihre Kataloge, Albums und 
illustrierten Beschreoibungen neuer Konstrultionen ein: usenden, damit 
cm Ausiuy in der Zeîtschrift veriffentlicht inerden kann. 


Alfred H. Schutte. Milano - Larorazione moderna nelle fabbricke 
di locomotive ed officine ferroriarie. — Mentre ricchissima è la lctte- 
ratura tecnico-ferroviaria di opere che trattano della costruzione e del 
funzionamento delle locomotive e ne descrivono il continuo sviluppo, 
scarse al contrario sono le pubblicazioni che sì occupano della lavora- 
zione propriamente detta della locomotiva, la quale è importante quanto 
la parte di progetto e di disegno. L'esperienza di tanti anni ha fatto ora 
nascere impianti e macchine speciali che unite ad un lavoro diligente, 
hanno reso possibile la creazione delle più potenti e pesanti locomotive. 
È stata la nocessità di utilizzare con mezzi adeguati i risultati della 
teoria che ha spinto questo ramo di costruzione meccanica su un cam- 
mino completamente nuovo. 

Le macchine utensili che trovano applicazione nella lavorazione delle 
locomotive sono però cosi varie e in numero così grande che parve alla 
ben nota casa Schutte di Milano, la quale assume la fornitura di im- 
pianti completi di fabbriche di locomotive, nonchè lo studio e l’elaho- 
razione dì piani e progetti, con tutti i riguardi alle condizioni locali e 
speciali di ogni singolo caso, di farne un chiaro compendio. Ed essa con 
questa pubblicazione, è riuscita a presentare il catalogo più completo 
di macchine utensili, utensili ed appareccchi impiegati nelle moderne 
fabbriche di locomotive, 

È questa una pubblicazione che non dovrebbe mancare nella libreria 
di ogni ingegnere che si occupi di materiale e di officine ferroviarie. 


Società Italiana De Fries & C. Milano. — Macchine e utensili 
— giugno 09 - Cenni sulle officine da forgia - Condotte d’ aria e di 
fumo - Bocche da fuoco - Fucine da forgia e forni a scaldare (chiodi 
e bolloni) - Ventilatori, aspiratori ed esaustori per l aspirazione del 
fumo -— Attrezzi ed utensili da fabbro, aggiustatore e calderaio - In- 
stallazione di fucine senza forza motrice - Macchine ed apparecchi per 
piegare e tagliare tubi - Macchina brevettata per la lavorazione dei 
tubi bollitori - Magli e presse. 

Luglio 09 - Descrizione deì torni-revolver universali - Torni=re- 
volver con testa verticale - Modo di lavorare con questi torni - Detti 
per pezzi di locomotive. Porta utensili per detti - Tornio revolver con 
avanzamento indipendente degli utensili - Torni revolver con testa 
orizzontale - Porta utensili per detti. 


Società proprietaria CooPrRAtTva EbIr. FRA INGEGNERI ITALIANI. 
Ing. UGo CERRETI, Redattore responsabile. 


Roma — Stabilimento Tipu-Litogratico del Genio Civile 


L’ INGEGNERIA FERROVIARIA 3° 


L’INGEGNERIA FERROVIARIA 


Giornale delle Ferrovie e dei trasporti in genere 


Supplemento al n° 21 del 1° novembre 1909. 


* 


end 


‘ 
4 IIRD 
La 


REPERTORIO TECNICO Se | 


PARTE I. 
I. — LINEE FERROVIARIE — STAZIONI. 


Anlage von Ablaufbergen auf Verschiebebahnhéofen. Verkehrstecknische 
Worhe, 28 ag. 09 — Vol. 3, n° 45. 

Chemins de fer è crémaillère de Chamonix au Montenvers (Mor de 
Glace). Bulletin Technique de la Suisse Romande, 10 sett. 09 - 
Vol. 35, n° 17. 

Tehuantepec Railway and terminal ports. Engineer, 27 ag.-3-10 set- 
tembre 09 - Vol. 108, n. 2800 — 01 - 02. 

Tramways of London and the Metropolitan area, Ligh Ka?:ray and 
Tramicay Journal, 3 sett. 09 = Vol. 21, n° 455. 

II. — COSTRUZIONI FERROVIARIE. 

English double-deck swing bridge for railway and roadway traffic. En- 
uineering Nercs, 19 ag. 09 — Vol. 62, n° 8. | 

Longs tunnels de Chemins de fer. Brletin du Congrès des Chemins de 
fer, sett. 09, — Vol. 23, n° 9. 

Makatote Viaduet. Engineer, 3 sett. 09 — Vol. 88, n° 2279. 

New railway bridge over the Blue Nile. Raray Gazette, 27 ag. 05) — 
Vol. 47, n° 9. 

Reconstruction of the Backwater viaduet-Weymouth. Railvay Gazette, 
10 sett. 09 —- Vol. 47, n° 11. 

Special tvpe of track construction for tunnels and subways. Enginee- 
riny News, 19 ag. 09 — Vol. 62, n° 8. 

Viadur de l’Assopos (Gréce) Genie Ciril, 14 ag. 09 — Vol. 55, n° 16. 


Pi 


III. — MATERIALE FISSO. 


a) ARMAMENTO. 


(‘hairing and creosoting of sleepers: Great Western Ry. Rasway En- 
yineer, sett. 09 — Vol. 30, n° 556. 

Ditficulties in the practical work of creosoting timber. Engineering 
News, 2 sett. 09 — Vol. 62, n° 10. 

Impiego del cemento nell’armamento del binario tramviario. [edustria, 
5 sett. 09 + Vol. 23, n° 36. 

Note sur la consolidation des attaches des rails au moyen de garnitures 
métalliques. Bulletin du Congrès de Chemins de fer, sett. 09 — 
Vol. 23, n° 9. 

Usura ondulatoria delle rotaie. Elettricista, 15 ag. 09 - Vol. 8, n° 16, 

Usure ondulatoire des rails. Industrie de Tramiays et Chemins de fer. 
ag. 09 - Vol. 3, n° 8. 


dD) SEGNALI. 


Electric power signalling installation Yarnton Junction. Great Western 
Railvay Magazine, sett. 09 — Vol. 21, n° 9. 

Siemens battery signal machine. Railway Engineer, sett. 09 — Vol. 30, 
n° 356. 


IV. — TRAZIONE. 


a) TRAZIONE A VAPORE. 


(‘cal briquettes for locomotive fuel. Engineering News, 5 ag. 09 - Vol. 62, 
n° 6. i 

New american locomotive valve motion. Engineer, 3 sett. 09 - Vol. 108, 
n° 2801. 


b) TRAZIONE ELETTRICA. 


Ferrocarrilles electricos. Rerista de Obras Publicas, 19 ag. 09 — Vol. 57, 
n° 1769. 

Finnish railways and their electrification. Engineer, 10 sett 09 - Vol. 108, 
n° 2802, 

Moteurs de tramways è courant continu avec poles de commutation. /n- 
dustrie des Tramways et Chemins de fer, ag. 09 - Vol. 3, n° 8. 

Prussian railway electrification. Engineer, 27 ag. 09 - Vol. 108, n° 28U0. 


€) MATERIALE ROTABILE. 


Ashton locomotive recording apparatus. /Marcay Gazette, 10 sett. 09 
- Vol. 47, n° 11. 

Danish railway ferry « Prins Christian». Engineering, 10 sett. 09 - Vol. 88, 
n° 2280. 

Detroit River tunnel locomotive. Iatlray Gazette, 3 sett. 09 — Vol. 47, 
n° 10. 

First Garratt locomotive. Ruailray Gaxette, 3 sett. 09 — Vol. 47, n° 10. 

Locomotive repair shop practice. Machinery, ag. 09 - Vol. 15, n° 12. 

Locomotive-tender compound è chaudière aquatubulaire et à huit roues 
couplées des Etablissements du Creusot. Genie Ciril, 28 ag. 09 - 
Vol. 55, n° 18. 

Locomotives designed and built at Horwich with some results. Railway 
Enqineer, sett. 09 - Vol. 30, n° 2356. 

Noris Locomotive Works. C. H. Carrathers. Railray Gazette, 3 sett. 09 
- Vol. 47, n° 10. 

Train resistance. F..J. Cole, Raileay Gaxette, sett. 09 — Vol. 47, n° 11. 


V. — ESERCIZIO - TARIFFE - STATISTICA. 

Emploi de locomotives legères sur les lignes d’intérét local. /ndustrie 
des Tranucays et Cheniin de fer, ag. 09 - Vol. 3, n° 8, 

Exploitation des chemin de fer économique. Bulletin du Congrès des 
Chemins de fer, sett. 09 - Vol. 23, n° 9, 

Exploitation du Chemin de fer Métropolitain de Paris. Industrie des 
Tramirays et Chemins de fer, ag. 09 — Vol. 3 n° S. 

Movens d’ exploitation des chemins de fer électriques. Bulletin du 
Conyris des Chemins de fer, sett. 09 — Vol. 23, n° 9. 

Railway tarifs, their compilation, filling and ispection. Rudlicay (iazette, 
10 sett. 09 — Vol. 47, n° 11. 

Roherts key staff apparatus for the control of traffir on sinyle line, 
Railway Engineer, ag. 09 - Vol. 30, n° 355. 


PARTE II. 
1. — MECCANICA GENERALE. 


«) ((ENERATORI E MOTRICI. 


Experiencias, formulas y costantes de lubrificacion de cojinetes. Energia 
Electrica, 10 ag. 09 - Vol, 11, n° 15. 

Gaseous explosions. Engineering, 3 sett. 09 - Vol. 58, n° 2279. 

Gasification of peat. Casszer' s Magazine, ag. 09 - Vol. 36, n° 4. 

Indicating gas engine. Eryeneer, 10 sett. 09 - Vol. 108, n° 2802. 

Machine è vapeur è distribution automatique par soupapes, système 
Beva. Recue Industrielle, 18 sett. 09 - Vol. 40, n° 38. 

Moderni impianti distillatori di acqua. Moritore Tecnico, 20 ag. 09 - 
Vol. 15, n° 23. 

Motori Diesel reversibili e loro applicazioni alle imbarcazioni. Industria, 
15 ag. 09 — Vol. 23, n° 33, Î 

Operation of a small producer gas power plant. .Jowrnel of the A. S. 
M. Es sett. 00. 

Proportious adoptées  presentement «dans les machines à vapeur. 4/- 
liance Industrielle, ag. 09 —- Vol. 209, n° 8. i 
Quelques mesures effectuées sur les canaux de turbines, Jtemue Indus- 

triclle, 11 sett. 09 - Vol. 40, n° 3%. 
Recent developments in large gas-engino design. R. Allen. Cassier' s 
Magazine, ag.-sett. 09 - Vol. 36, n. 4-5. | 
Report on gas producers «development abroad. Journal of the A. S. 
M. F., sett. 09. | 
Steam turbine and the reciprocatine engine for marine propulsion. 
I. N. Hollis. Engineering Magazine, ag. 09 - Vol. 37, n° 5. 
Sviluppo delle turbine a vapore. Industria, 22 ag. 09 = Vol. 23, n° 34. 
Turbina a vapore « Electra ». Monitore Tecnico, 10 ag. 09 —- Vol. 14, 
n°<22: 
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Turbina de vapor Zocllv. Evergia elettrica, 10 ag. 09 —-Vol. 11, n° 15. 
Turbo-electric. propulsion for vessels. Cnssier'a Magazine, sett. 09 - 
Vol. 36, n° 5. si do © JI 


Db) APPARECCHI DI SOLLEVAMENTO. 


Gruos flottantes de 150 tonn. è volée basculante. (rénie Cirù, 
09 - Vol. 55, n° 18. 
150 tonn. electric ship building crane, Engineer. 20 ag. 09 - Vol. 395 


n° 2799. 


21 ag. 


c) POMPE E COMPRESSORI. 


a with centrifugal pumps. Erga 2° ag. - Vol. 108, 
o 2800. n : det vi su , } 


d) MACCHINE UTENSILI. 


Machine-tool practice for maximum production. Ch. Day. Engineering 
Magazine, ag. 09 - Vol. 37, n° i 
NGI portative électro-hydraulique, Fer et Acier,ag. 09 = Vol. 5, 
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II. — ELETTROTECNICA. 
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a) CENTRALI E MACCHINARIO. 


krmittlung der Regulier- und Bremswiderstiinde fur Gleichstrommo- 
toren. FElektrotechnische Rundschau, 25 09 + Vol. 26, n° 35. 

New electrical generatiug station at Buenos Avres. Enyeneer, 10 sett. 
09 - Vol. 105, n°” 2502. 


at. 


b) TRASPORTI A DISTANZA. 


Cables électriques. Alliance Industrielle, ag. 09 = Vol. 29, n° 8. 
Esame comparativo di apparecchi di protezione delle linee di trasmis- 
sione di Taylor's Falls. Zlettracità, 26 ag. 09 - Vol. 33, n° 1453. 
Uber Hochspannung sfreileitungon. Zeitschrift des Osterreichischen 

Ingenicur und Architeckten-Vereines, 2% ag. 09 - Vol. 61, n° 35. 


c) DIVERSI. 


Uber das Verhalten von Elektrizititszihlern bei schwankender Belas- 
tung. ZElektrotechmick und Maschinenban, 29 ag. 09 - Vol. 2% 
n° 35, 


Ill. — COSTRUZIONI. ,.. , 
a) COSTRUZIONI CIVILI. 


Conerete piles, Cussiers Magatine, sett. 09 — Vol. 36, n° 5. 

Construction und Berechnung eines eisernen Schiffslandebrike fur Fus- 
sgiinger. Elektrotechnische Rundschau, 25 ag. 09 - Vol. 26, n° 35. 

Determinazione analitica delle inflessioni elastiche nelle travato me- 
talliche. Giornale del (fenio cirile, ag. 049. 


(Government dam acros the Rock River at Sterling, Hl. Engineering 


News. 5 ag. 09 — Vol. 62, n° 6. 
Modern power station design. Cassier'» Magazine, ag. 00 = Vol. 36, 
n° 4, 


Monroe St. Bridge, Spokane, Washington: a concrete bridge contai- 
ning 2S1 ft. arch. Engineering Nerns, 2 sett. 09 - Vol 62, n° 20. 

Otficina metallurgica della « Cargo Fleet Iron Co» Middlesbrough. R:- 
vista d'Ingegneria Sanitaria, 15 ag. 09 = Vol. 5, n° 16. 

Pont tournant Kaiser Wilhelm a Wilbelmshafen (Allemagne). Génze 
Civil, 11 sett. 09 — Vol. 55, n° 20. 

Juerto del Rosario. /Ingerieria, 30 giug. 09 - Vol. 13, n° 12. 

keinforced concrete buildings for a large manufacturing plant. Eng: 
neering Nercs, 26 ag. 09 — Vol. 62. u°9. 

Widening of Black friars bridge. Fugineering, 10 sett. 09 - Vol. 58, 
O 2050. 

RL concrete in dock walls. Frnyeneercy, 3 sett. 09 = Vol. SS, 

0979, 

039 ft. concrete arch. bridge in Switzerland. Engineering News, d a- 

gosto 09 - Fol. 62, n° 6. 3 a | 


- 6) MATERIALI DA COSTRUZIONI. 


ehaviour of ductile material under torsional strain. Zxyencereng, 10 


sett. 09 — Vol. 88, n. 2280 — Engineer, 3 sett. 09 Vol. 88, n° 2279. 
Valcul statique d'une poutre de 17,45 m. 

strielle, sett. 09 - Vol. 29, n° 9. 
('rushing tests of brick and terrocotta piers at Illinois. Engineering Ex- 
09 — Vol. 62, n° 7. 


de porte. Alliance Indu- 


periment Station. Engineering Ness, 153 ag. 
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Etude de la resistance des pieces rivées. Genie Cicdl, 
55, n° 18. 

Etude economique de l’emploi de l’acier au carbone à grande resi- 
stance pour la construotion des ponts. Génie Civil, 7 ag. 09 - Vol. 
55, n° 15. | 

Gas firing for lime and cement kilns. O. Nagel. 
sett. 09 — Vol. 36, n° 55. 

Materials and methods of construction for industrials buildings P. H. 
Perry. Engineering Magazine, sett. 09 Vol. 37, n° 5. | 
Reinforced concrete columns. Engineering, 10 sett. 09 - Vol. 88, n° 

2280. 

Setting of Portland cement with descriptiou of methods adopted for re- | 
gulating the same /taslivay Engireer, sett. 09 Vol 30, n° 356. 
Tests of standard and wide-tlange I beams. Engineering Neros, 12 an 

gosto 09 - Vol. 62, n° 7. 

Studio microscopico delle malte aeree e delle malte a pozzolana. Ras- 

segna Minerarta, 21 ag. 09 — Vol. 31, n° 6. 


28 ag. 09 - Vol. 


Cassier's Magazine, 


IV.- INGEGNERIA SANITARIA | 
Design of a central heating system with forced circulution ot hot water. 
Engineering News, 2 sett. 09 — Vol. 62, n° 4. Ù i 
Devices for charging refuse into high-temperature refuse incinerators. 
Engineering News, 20 ag. 09 - Vol 62, n° 9. 
Distribution d'eau è haute pression de la ville de Londres. /terue Zn- 
dustraelle, 4 sett. 09 - Vol. 40, n. 2336 i 
Moderni sistemi di riscaldamento, ventilazione, inumidamento e refri- 
geramento dell’aria. Monitore Tecnico, 10 sett. 09 - Vol. 15, n° 25. 


V. — METALLURGIA. 


Alloy steels for motor car constructiun. 
n° Le 

Convertisseur de 24 tonn. Mezze Industrielle, 21 ug. 09 - Vol. 40, n° 34. 

Metallurgie du cuivre aux Etats Units; les fonderies de cuivre d'A- 
naconda. (enie Civil, 14, 21 ag. 09 — Vol. 55, n. 16-17. 


Machinery, ag. 04 - Vol. 15, 


Methods of testing the hardness of metals. Machinery, ag. 09 — Vol. 15, 
n° 12, 

Permanent mold and its effects on cast irou. Ruelecay Gaiette, 3 sett, 09 
- Vol. 47, n° 10. 


Section des meétaux du Laboratoire d'essais du Conservatoire national 
des Arts et Metiers de Paris. Belletin de la Societ* des Ingenicurs 
Cirils de France, lagl. 00. 


Parte III. 
SULLA REVISIONE, COORDINAMENTO 
E SEMPLIFICAZIONE DELLE TARIFFE FERROVIARIE. 


In uno dei precedenti numeri dell’ {nagegneria Ferroviaria (1) avemmo 
occasione di occuparci di una pubblicazione dell’ Ispettorato generale 
dell’ Industria e del Commercio relativa ai voti espressi dalle Camere 
di commercio, dai (iomizi agrari e di altri enti commerciali ed indu- 
striali del Regno circa la revisione e il coordinamento delle condizioni 
dei trasporti e la semplificazione delle tariffe ferroviarie, in dipendenza 
della legge 7 luglio 1507, n° 429, sull’Esercizio di Stato delle Fer- 
rovie (2). | 

In vista del grande interesse che presentano i desiderati sopra in- 
dicati nei riguardì dell'esercizio ferroviario, stimiamo opportuno ritor- 
nare sull'argomento occupandoci dei voti relativi alla revisione ed al 
coordinamento delle condizioni dei trasporti ferroviari in genere nonchè 
di quelli relativi al trasporto ferroviario di prodotti che maggiormente 


interessano l'industria dei trasporti. odi 


1. - Voti relativi alla revisione e al coordinamento delle condizioni 
dei trasporti ferroviari in genere. 
pie pento da } . 
a) Diritto fisso di carico e scarico - Binari di raccordo. 


Camera di commercio di Alessandria. — Raccomanda che siano 
agevolati la concessione e l'esercizio dei binari di raccordo tra stabi- 
limenti privati e le attigue stazioni ferroviarie e che sia limitata a 


(1) Vedere L’Ingegueria Ferroviaria, 1909, n®. 15, p. 257. Uti 
(2) Vedere L'Ingegneria Ferroviaria, 1907, (supplemento)! 
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1 lira a vagone la tassa di carico o di scarico sui binari di raccordo 
medesimi. 

C. C. di Asti — Raccomanda inoltre che bia diminuita a lire 1 
la tassa di affitto di ogni vagone caricato o scaricato nelle sei ore pre- 
scritte sui binari di raccordo suddetti. 

C. C. di Bari. — Art. 108. Fa voto che sia abolita. la tassa di 
lire 0,515 a tonn., applicata nei casi di sosta per transito semplice pel 
ricarteggio. Vorrebbe anche soppressa la sovratassa di lire 0,309 a: tonn. 
per le merci delle prime 5 classi e di lire 0,1545 a tonn. per quelle 
delle ultime 3, nei casi che la spedizione percorra linee di tre o più 
Amministrazioni. Deve bastare in questi casi il diritto fisso ordinario. 

Art. 69. Si estende a tutte le 8 classi delle merci la facoltà nel 
mittente e nel destinatario di poter chiedere ed ottenere di eseguire a 
propria cura le operazioni di carico e scarico, contro abbuono di lire 0,919 
a tonn. e per operazione; - altrettanto raccomandano le C. C. di Ciri- 
tavecchia e di Rimini, a 

C. C. di Brescia, — Trova eccessiva la complicazione dei diritti 
fissi di transito e di porto. Cita i diritti negli scali marittimi di Ve- 
nezia, Spezia, Savona, ‘Arfcona e Livorno. Quelli per le rispedizioni 
sulle linee esercitate da Compagnie private. Ad evitare il difficile con= 
teggio, dovrebbero tutti questi diritti compenetrarsi nel nolo. 

C. C. di Carrara. — Si estenda a tutte ie 8 classi di merci la 
facoltà nel mittente e nel destinatario di poter chiedere ed ottenere di 
eseguire a propria cura le operazioni di carico e scarico 0 almeno per 
quelle qualità di. marmi che vengono rimandate ad una delle prime i 
classi di merci. Ove ciò non fosse conveniente in pratica, chiede una 
disposizione speciale per le stazioni marmifere, con la quale, ferma 
restando la non detraibilità della quota di diritto fisso per le 5 prime 
classi di merci, venga stabilito che il carico dei marmi di qualsiasi 
specie debba essere obblisatoriamente tompiuto dai mittenti, contro 
rimborso da parte della Ferrovia di lire 0,50 per ogni tonn. di marmi 
delle prime 5 classi e di lire 0,515 per ogni tonn. di marmo delle 
3 wltime classi, Chiede infine, qualora non si vogliano o non si pos- 
sano adottare le chieste variazioni di tariffa, che sia almeno prov- 
veduto a rendere il servizio di stazione da parte della Ferrovia, ade- 
guato ai bisogni del commercio dei marmi, il quale spesso è costretto 
a provvedere esso stesso al carico e scarico, pur continuando la Fer- 
rovia a percepire l'intiero diritto fisso. 

C. C. di Chiavenna. — Vorrebbe che non sia fatto obbligaterio al 
mittento e al destinatario il carico e lo scarico delle merci. 


C. C. di Cuneo. -- Alle Ditte che si assumono l’impegno di ef=- 


fettuare esse il carico e lo scarico delle merci, si accordi per diritto 
un abbuono sulla quota dal diritto fisso. 

C. C. di Milano (1). — Art. 69. Suggerisce questo nuovo capoverso, 
inteso a riparare alla deficienza nel carico e nello scarico del personale 
di stazione, pur compensandu il pubblico della prestazione maggiore 


che deve dare: 
« Qualora il personale adibito dall’ Amministrarimd non. fosse 


« atto e sufficiente, potranno le parti eseguire ‘esse stesse talì npera= 


« xiont contro rimborso della relativa quota ». 

Onde impedire che le merci si guastino durante le operazioni di 
carico e scarico, consiglia il seguente nuovo capoverso: 

« Qualora non si tratti di merce caricabile in vagoni aperti senza 
« copertone, lAmministrarione non può eseguire nè far eseguire dalle 
« parti, all'aperto durante le intemperte, operazioni di carico e scarico ». 

Allo scopo di oliminare qualsiasi equivoco, consiglia ché in ogni 
parte della lettera di porto sia indicato se le operazioni di carico e 
scarico furono eseguite dalle parti o dalla Ferrovia, nei casi che le 
operazioni stesse - giusta le tariffe - avessero Jovalo compiersi rigpet- 
tivamente dalla Ferrovia o dalle parti: 

« L’effettuazione del carico o scarico a cura dei mittenti 0 dei de- 
« stinatari quando era di spettanza dell’ Amministrazione, 0 viceversa, 
« deve risultare su ciascuna delle tre partî della lettera di porto ». 

C. C. di Napoli. -— Art. 69. Quando il carico e scarico è eseguito 
dallo parti, bisogna mettere le parti stesse in condizioni di effettuare 
bene le operazioni, specialmente quando trattasi di merci fine e deli- 
‘cate, il Tuogo'destinato deve assere. adatto. e coperto per essere ziparato 
dalle intemperie e garantire conì |a merce... _. .. 

C. C. di Padova. — Nel caso di spedizioni a vagone completo 
dirette nell'interno di stabilimenti con binario ‘4i- racebreo (anche nel 
caso che vi sia l’intermedia.di. tramvie) non deve. alle, Ditte essere 
posto a carico neppure la quota di diritto fisso che ora si percepisco 


_—— 


(1) Le parole in carattere corsivo, indicano le variazioni proposte al testo 
originale di ogni articolo. 


\ 


dalle Ferrovie. E neppure detto diritto fisso dovrebbe applicarsi nei 
casi di rispedizione. 

C. C. di Parma. — Art. 69. È di avviso che la facoltà. delle parti 
di effettuare il carico e lo scarico delle merci, ora limitato alle ultime 
3 classi delle merci (son quelle per le quali il diritto fisso è di lire 1,20 
la tonn.), sia estesa a tutte le altre classi di merci, purchè caricate 
sopra un sol carro, indirizzate ad un unico destinatario e spedite da un 
solo mittente, contro rimborso, s'intende, della quota di lire 0,50 per 
ogni tonn. di merce e per ogni operazione. E ciò anche perchè avviene 
quasi sempre in pratica che il mittente e il destinatario eseguono a 
loro cura e spesa il carico e lo scarico, ma la Ferrovia non rimborsa 
nulla sul diritto fisso delle prime 5 olassi di merci. 

C. C. di Roma. — Art. 69. Si stabilisca che la Ferrovia nom possa 
eseguire, nè pretendere di far eseguire dalle parti operazioni di ca- 
rico e scarico all'aperto in tempo di pioggia o di inintomperia, salvo 
che trattisi di marce che non soffra avaria; la Ferrovia inoltre, du- 
rante tali intemporie, non può applicare diritti di sosta, 

C. C. di Salerno. -+ Art. 63.. Chiede che anche por le jicino 5 
classi di merci sia facoltativo per gli interessati di effettuare le ape- 
razioni di carico e scarico rimborsando lire 0,515 per ogni tonn. e per 
operazione, restando però sempre a carico della Ferrovia il risarcimento 
delle avario imputabili all’ Amministrazione. 

C. C. dì Torino. — Art. 108. Nei casi di rispedizione di merce 
senza trasbordo, fa voto che sia abolito o almeno ridotto il diritto fisso 
di lire 0,515 per tonn., poiché în effetto non si opera alcuna operazione - 
di carico e Scarico : altrettanto raccomanda la C. C. di Venexia; 

C. C. di Udine. — Pei diritti fissi di stazione, veggasi alla con- 
segna e riconsegna della merce. Fa voto poi perchè il diritto‘fisso di 
carico e scarico sia ridotto da 5 a 3 lire per le operazioni a vagone 
completo ; sia esonerato il diritto fisso dalla sovratassa del 3 e del 2 
per cento; le operazioni, per le Spadizioni a vagone completo, siano 
rese fucoltative per la parte. 

Art. 108 Raccomanda che venga modificato l'art. 10% delle condi- 
zioni dei trasporti nel senso di concedere che le rispedizioni di merci 
- almeno delle ultime tre classi - possano venir fatte senza l’appli- 
cazione del diritto fisso di carico e scarico, quando non abbia luogo 
il trasbordo della merce. 

Facilitare nel miglior modo ta concessione dei binari di raccordo, 
e favorire con le massime agevolezze - specie nella riduzione dei d:- 
ritti accessori - le merci che passano dai binari di stazione .a' quelli 
di raccordo. 

C. C. di Vicenza. —- Art.-69. Come la C. C. di Parma. 

Art. 108. IPer le spedizioni appoggiate dal mittente ad una stazione 
per l'inoltro ad altra stazione della stessa o diversa Amministrazione, 
e per quelle dirette a Ferrovie aventi il semplice servizio di corrispon- 
denza, il diritto fisso pei vagoni completi delle ultime 3 classi, dovrebbe 
essere ridotto al solo servizio di stazione e cioè a lire 0,515 per tonn., 
semprechè non abbia luogo il trasbordo delle merci, per le quali si ac- 
corderebbe il carico e lo scarico a cura delle parti. 

Fa voto inoltre perchè sia tolta alla Ferrovia la facoltà di esigere 
il trasbordo delle merci a vagone completo per conto del destinatario 
nelle stazioni di transito per il servizio di corrispondenza. 


*** 
b) Pesi ingenti e indivisibili - Gru. 

Camera di commercio di Carrara. — Art. 100. Il limite di kg. 10 
mila oltre il quale pei trasporti occorre prendere preventivi accordì 
con la Ferrovia, dovrebbe essere portato a 20 mila chilogrammi come 
à già concesso con la locale 401 e con le tariffe internazionali austro- 
ungarica (ecc. 1) e svizzero-franco-tedesca (ecc. 16), anche in vista 
delle migliorate condizioni dei nostri impianti, sia di stazione che di 
materiale mobile per le gran portate (cassettoni da 18, 19 e 20 tonn; 
pianali a sponde mobili da 12 a 20 tonn; e carri speciali da 15 a 40 
tonnellate). Pei blocchi oltre a 20 fino a 30 tonn. si applichi un lieve 
aumento di tariffa e si imponga il carico e lo scarico a cura è spesa 
delle parti, ma si evitino ì previ accordi con la Ferrovia. 

C. C. di Chieti. — Art. 118. Vorrebbe che quando în una sta- 
zione manca la gru e devesi farne venire una mobile, la relativa spesa 
non debba essere posta a carico della parte. 

C. C. di Civitavecchia. — Art. 118. L’uso della gru non deve 
essere soggetto a sovratassa perchè già pagato col diritto fisso di ca- 
rico e scarico, quando naturalmente questo non sia eseguito - contre 


rimborso della quota di diritto fisso — dalla parte. Altrettanto racco 
manda la C. C. di Venexia ed FIochaa: 
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Quando la gru non esista in stazione e vi debba essere spedita 
a g. v., i termini di sosta della merce non dovrebbero decorrere du- 
rante l'attesa dell’arrivo della gru medesima. 

C. C. di Cuneo. — Quando è possibile caricare pezzi più lunghi 
dei m. 6 (taritfa 124 p. v. 1°) in vagoni da 14 tonnellate abbassando 
le sponde, si abbandoni la sovratassa pel vagone di scorta, se questo 
in effetto non occorre. 

C. C. di Lecco, — Vorrebbe l'abolizione del cambiamento di classe 
per i pezzi del peso di 5 a 10 tonn. e l'aumento del 20 per cento per 
quelli da 10 a 20 tonn. e che sia stabilito un aumento - da determi- 
narsi — per i pesi oltre le 20 tonnellate. 

Tariffa 124. Abolire la disposizione dell'art. 1°, terzo comma, per 
lo merci superiori in lunghezza a 7 metri caricate sopra un solo va- 
gone. disposizione relativa all’attnale gravosissimo sistema di tassazione. 

Ass. ind. e comm. di Livorno. — (Speciale n° 124). Chiude la 
riforma di questa tariffa e fa osservare quanto sia gravosa. Invero essa 
per effetto del comma 3° del suo 1° capoverso permette l’apylicazione 
virtuale dei prezzi stabiliti per l’uso di due vagoni congiunti anche 
quando se ne adopera uno solo, cosa frequentissima ora che sono in 
circolazione carri di 23 e 30 tonn. e lunghi oltre 7 metri. 

Questo fatto desta le più vive lagnanze da parte dei negozianti di 
legname, i quali osservano che se le loro tavole o travi misurano qual- 
che centimetro più dei prescritti 7 metri, pur non oltrepassando i pia- 
nali del carro, la spedizione vien considerata come fatta in due carri 
e gravata di lire 0,2575 per carro-chilometro in più per sovratassa 
del vagone di scorta che non si adopera. 

C. C. di Milano (1). — Art. 100. Dovendo la Ferrovia valersi della 
facoltà di prolungare di 5 giorni i termini di resa fissati dall'art. 70, 
nei casi di trasporti di grandi pesi indivisibili, dovrebbe giustificare e 
notiticare al pubblico le circostanze eccezionali che l’obbligano a ciò; 
in tal senso propone di modificare l'ultimo capoverso dell'articolo, © 
cioè nel modo seguente; 

« Veriticandosi speciali esigenze di servizio, che Amministrazione 
« dovrà giustificare e rendere note al pubblico, è concessa facoltà di 
« prolungare, ecc. ». 

C. C. di Parma. — Art 67. Essendovi ora in servizio carri più 
lunghi di © metri. la tariffa gravosa pei 2 vagoni congiunti non do=- 
vrebbe applicarsi che ai pezzi indivisibili più lunghi di 8 metri invece 
che a quelli di 7 come ora. Avviene in pratica di spedire colli lunghi 
m. 7,50 in un carro da lt tonn.; vi sono in questo caso stazioni che 
tassano la spedizione come fatta in 2 carri della portata di $ tonn., € 
così per 16 tonn., mentre invece la merce non giungerà neppure, per 
peso, a completare la portata di tonn. 14 del carro utilizzato. 

Art. 100. Essendovi ora carri di grossa portata, propone che le 
merci le quali hanno un peso indivisibile inferiore a 15 toun., deb- 
bano trasportarsi senza le restrizioni di cui all'art. 100, mentre quelle 
di peso superiore alle 15 tonn. continueranno ad essere trasportate 
previ accordi con la Féèrrovia; l’attuale limite di 10 tonn. è oramai 
riconosciuto troppo basso. 

C. (€. di Roma. -- Art. 67. Si deve prender per base la capacità, 
non come ora la portata del vagone. Per le merci occupanti due o tre 
vayoni il prezzo minimo deve applicarsi per ogni carro in rapporto 
alla lunghezza massima di m. «, aumentando di 1/7 per ogni metro 
in più di lunghezza. 

C. C. di Torino. -- Speciale 124 e art. 67, Quando nei carri della 
portata di 24 tonn., abbattendo le sponde, si possono far entrare pezzi 
anche più lunghi dei 7 metri, si applichi la tassazione sulla portata 
massima del carro e si rinunci alla sovratassa stabilita pel 2° vagone 
che non si impiega ell'ettivamente. 

C. €. di Udine. — Fsprime il desiderio che i colli di peso ecce- 
zionale siano ammessi al beneficio dalle tariffe speciali ed eccezionali 
applicabili alla rispettiva merce, salvo l'applicazione di una congrua 
sovrata»sa, corrispondente alla natura del collo e alla maggior respon- 
sabilità del vettore. 


c) Richiesta di carri. 


Camera di commercio di Aquila. — Art. 106. Mentre lu spedi- 
tore perde il deposito fatto nel caso che non usi in tempo debito del 
sarro messogli a disposizione, la Ferrovia non ha obbligo in correspet- 
tivo «li compensare il commercio dei danni che arreca non consegnando 
il carro richiesto. (Questa irresponsabilità della Ferrovia dovrebbe as- 
solutamente cessare. 

C. C. di Bari. — Per alcuni prodotti deperibili vorrebbe che la 
richiesta dei carri possa farsi 2 ore soltanto prima della partenza dei 


treni. 
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C. C. di Carrara. — Art. 106. Alla perdita del deposito cui va 
soggetto il commercio quando non usufruisce del carro richiesto, vor- 
rebbe che corrispondesse una penalità per la Ferrovia quando, nel tem- 
po prescritto, non consegna il carro stesso: altrettanto raccomanda la 
C. C. di Cuneo. 

C. C. di Chiavenna. — Art. 106. Fa voto perché sia stabilito l'ol- 
bligo della Ferrovia di fornire i vagoni richiesti nei modi voluti. 

Inoltre che sia fatto obbligo ai capi stazione di corrispondere alla 
richiesta di altre stazioni, per fornire vagoni vuoti che possano tro- 
varsi disponibili, allo scopo di poter sopperire alle eventuali mancanze 
e domande dei privati. 

C. C. di Chieti. — Identico voto esprime la Camera di commercio 
di Chieti, facendo un voto perche non deliba verificarsi in tempi norinali 
scarsità di materiale mobile per non intralciare la vitalità del commercio. 

C. C. di Cremona. — Nell’ esprimere lo stesso voto, fa rilevare i 
gravi danni che son derivati ad alcune industrie. specie a quelle det 
laterizi forati, dalla mancata consegna da parte della Ferrovia dei carri 
regolarmente richiesti. 

C. C. di Milano. (1) — Art. 106. TI coefticiente della portata dei 
vagoni non corrispondendo più completamente alle esigenze del com- 
mercio, vi si aggiunga anche quello del volume o capacità dei carri. 
Si propone pertanto la modifica del 1° capoverso di questo articolo 
che sì riferisce alla richiesta dei carri: 

« La domanda dei vagoni occorrenti ai trasporti sarà diretta al 
« capo della stazione di partenza, indicando la natura delle cose da 
« trasportare, la quantità, qualità, capacità e portata dei vagoni, ecc. ». 

Si conferma con le seguenti modificazioni che si propongono per 
l’ ultimo capoverso dell’ articolo, nei casi in cui il carico è eseguito 
dalla Ferrovia, il concetto di cui sopra : 

« In tali casi però non è ammessa la domanda della portata e ca 
« pacità dei vagoni, le quali sono sempre subordinate al peso e ro- 
« lume della merce ». 

C. C. di Napoli. — Art. 106. Lamenta che malgrado dei carri ve 
ne siano sempre di disponibili, in causa del disservizio, non Sì pos- 
sano utilizzare dove occorrono. Spesso si rimane in attesa del carro 
richiesto, tenendo inoperosi i mezzi preparati pel carico e la merce 
stessa, con quanto danno si può arguire, specie se è deperibile. Fa 
voto perchè la Ferrovia sia obbligata ad avvisare il caricatore che il 
vagone sarà pronto ad un determinato treno, 12 e 24 ore prima. 

In difetto, o quando le stazioni son lontane dall’abitato e il carico 
sia pronto pel giorno e l’ora indicati nella richiesta, le stazioni dovreb- 
bero ritirare il carico, assumerne la responsabilità con una ricevuta 
provvisoria, e senza percepire aleun diritto «di magazzinaggio o di 
sosta. 
C. C. di Pisa. — Art. 106. In detto articolo si stabilisce che : La 
domanda dei vagoni occorrenti ai trasporti, sia diretta al capo stazione 
accompagnandola con un deposito di lire 5 per vagone; deposito che 
sarà devoluto all’ Amministrazione, qualora la consegna della spedi- 
zione non sia effettuata entro i termini prescritti. Il richiedente avrà 
diritto alla restituzione del deposito, qualora il vagone non sia posto 
a sua disposizione nel termine fissato nella domanda. 

Tale articolo, mentre salvaguarda gli interessi della Amministra- 
zione ferroviaria, lascia i mittenti alla mercé della mancata consegna 
del veicolo richiesto senza che sia dato loro di ripetere un indennizzo 
quaisiasi. Ora, quando si consideri tutto il danno che può derivare 
dalla mancata consegna di un carro (esempio: spedizioni di merei «de- 
peribili, bestiame, merce destinata all’ imbarco. 0 con consegna a ter- 
mine, ecc.), si desume il bisogno di modificare questo articolo, nel senso 
che tanto il mittente quanto il vettore sieno obbligati reciprocamente,. 
nel caso di adempienza al compromesso stipula'e. 

Art. 107. Vorrebbe che a questo articolo si aggiungesse il seguente 
paragrafo 4°: « A richiesta dello speditore il capo stazione dovrà rt- 
lasciare un certificato comprovante il buono stato del vagone in par- 
lenza >». 

C. C. di Rovigo. — Si ripartiscano i carri perinea, non per sta- 
zione, tenendo conto della precedenza delle richieste per linea. Inoltre 
sia stabilita l'obbligatorietà o meno del deposito della caparra pei carri 
richiesti, e in un protocollo si annotino, con numero progressivo, le 
richieste dei carri, onde stabilire le precedenze ed evitare gli abusi. 


(Continua). 


(Li Le parole in carottere corsivo, indicuno le varinzioni proposte al testo 
originale dell'articolo. 
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L'INGEGNERIA FERROVIARIA 
Giornale delle Ferrovie e dei trasporti in genere 
Supplemento al n° 23 del 1° dicembre 1909.. 


SETTE 


N) 


SULLA REVISIONE, COORDINAMENTO 
E SEMPLIFICAZIONE DELLE TARIFFE FERROVIARIE 


i . 


(Continuazione vedere Suppl. n° 21 de 


Termini di resa. todos de Bg , ) 


Camera di commercio di Alessandria. — Raccomanda che siano 
ridotti i termini di resa secondo le distanze, con speciale riguardo alle 
merci deperibili come uva, mosto, vino, ecc., e per gli invii a _G. V. 
- altrettanto la C, C. di Asti. 

C. C. di Aquila. — Gli attuali termini di resa pei trasporti a P. V. 
non soddisfano più il commercio; essi, per maggiore semplicità, do- 
vrebbero essere computati una sola volta in base alla distanza reale 
complessiva; mai cumulati con i termini di resa del trasporto a do- 
micilio, dovendo la Ferrovia rispondere del tempo che essa impiega 
pel trasporto dalla stazione mittente a quella destinataria. 

Art. 70. Lamenta che la Ferrovia si valga troppo spesso della fa- 
coltà dì sospendere i termini di resa tanto per le merci destinate a 
stazioni èngombre, che per quelle che per le ingombre sono solamente 
in transito, e questo tanto per le spedizioni accettate dopo la notifi- 
cazione di ingombro, che per quelle che vennero avviate prima. Invoca 
senz altro la revoca di questa facoltà : altrettanto Ja C. C. di Carrara 
Chaeti, Cuneo, Cremona, Firenze, Fermo, Lecce, Modena, Napoli, Pa- 
dova, Keggio Calabria, Salerno, Trapani, Udine, Veromi e Vicenza. 

Espone che per effetto di termini di resa abbreviati è di treni ce- 
lerissimi, in Francia si possano dirigere rapidamente da per tutto le 
primizie del Sud; da Vienna a Londra, con una distanza di oltre 


1500 km., le spedizioni giungono in 88 ore. Vorrebbe che anche da 


noi si tentasse qualche cosa di simile. i 
- C. C. di Avellino., — Chiede l'abolizione dae facoltà lasciata 
alla ferrovia dal comma o) dell’art. 117 delle tariffe e che sia aumen» 


. tato di 48 ore il termine di -resa attuale per coloro che abitano più 


di 3 km. lungi dalla stazione. Altrettanto la C. C. da Cuneo, quella 
di Firenze la limita ai soli casi eccezionali. o 

C. C. di Bari. -- Art. 70. Chiede che si aumenti di molto il per- 
corso chilometrico virtuale giornaliero e che si limiti la facoltà della 
Ferrovia di sospendere nelle stazioni il servizio, nei casi di ingombro. 

C. C. di Bergamo. — Art. 70. Lamenta vivamente che da qualche 
tempo le Ferrovie secondarie in congiunzione con le reti principali, 
non calcolano più i termini di resa in base al percorso cumulato sulle 
due reti: principale e secondaria, ma in base ai due percorsi separati. 

Lamenta che possano essere sospesi i termini di resa per una spe- 
dizione che deve transitare semplrvermente per uua staziane dichiarata 
ingombra. Inoltre le dichiarazioni di stazione ingombra debbono essere 
stabilite con le dovute cautele e dopo le «debite pubblicazioni come 
prescrive anche la legge 12 luglio 1906, onde evitarè abusi e arbitri 
da parte della ferrovia. 

Intine raccomanda che anche per ì veri ingombri di stazione si 
debba procedere con le norme dell'art. 12% per le interruzioni di linee, 

C. C. di Brescia. -- Art. 117. ll termine di 24 ore fissato al desti- 
natario per lo scarico della merce dal vagone, puteva andar bene quando 
— come qualche anno fa - la portata normale era di 10 tonn.; ma ora 
che si usano comunemente. carri da 12 e da 15 tonn. quel termine 
non è più sufficiente. Vorrebbe che si stabilisse non più un termine 
unico, ma alcune eategorie di tempi proporzionati all'entità del lavoro 
richiesto dallo: scarico e quindi alla capacità dei carri. 

Come riconobbe anche il Consiglio del lavoro, bisugna tener conto 
per la durata dei fermani yrateiti di sosta, anche della legge sul ri- 
poso festivo. ‘ 

C.. C. di Campobasso. — Art. 117. Fa vola serale per le spedi- 
zioni destinate a luoghi distanti più di 10 km. dalla stazione, sia 
prolungato fino a 24 ore il termine utile gratuito per lo scarico delle 
merci. 0 

C. C. di Civitavecchia. — Art. 57. Chiede che per le spedizioni 
di oltre 50 kg. sia sufficiente la consegna 2 ore prima della partenza 
del convoglio, edo trattasi di merce facilmento deperibile (frutta, 
ortaggi, pesce, ecc.). | i 
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Art. 58. Inoltre per le spedizioni a G. V. eccedenti i 50 kg., ritiene 
troppo elevato il termine virtuale di percorrenza di 250 km. ogni 24 ore 
corrispondente ad una velocità media di 10 km. all'ora; raccomanda 
che la decorrenza si calcoli dopo 6 ore dalla consegna anzichè dopo 18, 
come è ora fissato. 

Art. 70. Nel calcolo dei termici di resa vorrebbe che per tutte le 
stazioni si fissasse in 24 ore il termine attuale di 36 ore delle sta- 
zioni secondarie, per le operazioni in partenza ; che sia inoltre abolito 
il termine di 18 ore per le traversate in pendenza sopra al 20 o 

Che sia ridotto a sole ore 6 il termine per il passaggio su linee 
di diversa Amministrazione, considerando come passaggio dg una linea 
all'altra della stsesa Amministrazione, quando non si debba cambiare 
convoglio. 

C. €. di Foggia. -- Raccomanda che si abbia il massimo riguardo 
ai termini di resa e ai diritti di sosta. Veggasi anche al titolo : « Tra/- 
fici ingenti ». 

0. A. di Lecce. — Fa notare che î termini di resa il erano 
stati fissati nel 1885, non corrispondono più alle moderne esigenze dei 
commerci, mentre i progressi fatti in questi ultimi tempi dai mezzi 
ferroviari danno diritto ad aspirare a qualche notevole miglioramento 
al riguardo. Osserva che la distribuzione del tratlico non è uniforme 
su tutte le linee, cosicchè accade che mentre sovra alcune lince si ve- 
rificano gli ingombri, su altre parallele il traffico è quasi nullo. Ora 
che per l'esercizio di Stato, non è più il caso di parlare di trasbordi 
o di servizi cumulativi, non essendovi più le diverse Amministrazioni 
sociali, è indifferente avviare il traffico sull’una che sull'altra linea : 
deve riuscir possibile di dividere il gran trattlco su diverse arterie paralle 
o convergenti, avviando sulle più brevi e quindi più rapide le derrate 
agrarie più facilmente deperibili, come: il mosto, l'uva, i fichi, gli 
agrumi, ecc. ecc., con il soccorso per esse di tutto il materiale rota- 
bile disponibile; mentre il tratftico delle merci non deperibili come 
quello : dei carboni fossili, dei metalli ecc. ecc., potrebbe seguirsi sulle 
vie più lunghe; se occorre, anche trattenendo con speciali premi ed 
agevolazioni quest’ ultimo traffico nei mesi in cui la maggiore attività 
ferroviaria devo essere rivolta al commercio dei generi deperibili. Con 
questi provvedimenti, ritiene che gli attuali termini di resa potrebbero 
essere notevolmente ridotti. 

Ass. ind. e comm, di Livorno, — Art. 57. Vorrebbe che fosse di- 
minuto il termine di 18 ore concesso alla Ferrovia per le operazioni 
in partenza relative alle spedizioni a G. V. di oltre 50 kg. Tale lungo 
termine è pregiudizievole al commercio dello primizie, frutta, ortaggi, ecc, 

Fa voto eziandio che sia abrogata la facoltà che ha ora la Ferrovia 
di prolungare i termini di resa per alcune taritte speciali di 3 giorni 
fino a 300 km. e di altre 12 ore pei successivi 100 km, indivisibili. 

C. C. di Livorno. -- Art. 70. Chiede che nelle spedizioni a P. V. 
si abbrevi il termine virtuale di 125 km. per ogni 24 ore, per le per- 
correnze eccedenti i primi 125 km. 

C. C. di Mantova. a- Art. 70. I termini di resa pei trasporti a 
G. V. debbano essere assolutamente garantiti e perciò deve essero 
completato l'art. 70 «che riguarda solo la spedizione a P. V. Così dicasi 
per gli articoli 139 (indennizzi), 5$ (spedizione a G. V.) è per l’avve- 
rtenza 3* della tariffa n° 51 P. V. 

Chiede inoltre che siano agevolate le operazioni di carico e scarico 
in modo cho ne avvantaggi la celerità del trasporto. I 

Raccomanda che si eviti l'interruzione dei trasporti nei casi cal in- 
gombro di merci. 

Associazione tipografico-libraria italiana in Milano — Art 57-b. 
Il termine di ore 18, che la Ferrovia si riserva per consegnare al con- 
voglio i colli a G. V. di peso superiore ai kg. 50 si manifesta eccessivo 
di fronte alle esigenze sempre maggiori del commercio. cui 
. Art. 70. Zl termine di resa per le spedizioni a piccola velocità è 
troppo lato, cosicchè per le merci che devono percorrere tutta la pe- 
nisola, si ammetto un margine di circa 20 giorni. 

C. C. di Milano (1). — Art. 57. Propone di ridurre da 18 a 12 


: sole ore (la C. C. di Vicenza a sole 6 ore) il termine riservato alla 


Ferrovia per dar corso alle spedizioni a grande i eccedenti il 
peso di 50 chilogrammi : 

« b) Per quelli di un peso eccedente i 50 chilogrammi, per ogni 
« spedizione, ertro de dudiri ore, ecc. ». 

Art. 58. — Di conseguenza deve essere modificato anche il seguente 

comma dell'articolo relativo ai trasporti a G. V.: 

« bh) Pei trasporti di cui al paragrafo è del precedente articolo, 
« ì termini di resa suono invece stabiliti in ventiquattro ore per ogni 


rie di >; = ——— —_ ° 


(1) Le parole in carattere corsico indicano le variazieni proporte al testo 
originale di ogni articolo. , bis 
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« percorso indivisibile di 250 chilometri, decorrendo dallo spirare delle 
a dodici ore dalla consegna ». 

Fra le esclusioni sì propone di comprendere anche la semente dei 
bachi da seta, riducendosi inoltre da 2 a 1 sola ora l’ intervallo di 
tempo che al massimo deve intercedere tra l’arrivo della spedizone in 
una stazione di diramazione e la partenza del primo treno in coinci- 
denza, oltre il qual termine la spedizione medesima possa essere inol- 
trata col treno successivo : 

« A quanto è stabilito nel presente articolo si fa eccezione pei boz- 
« zoli vivi, per la semente bachî e le foglie di gelso, pei quali val- 
« gono le .norme seguenti : 

« 1° I bozzoli vivi, la sermzente bachi e le foglie di gelso, ecc. 

« 2° Se per arrivare alla loro destinazione le spedizioni di boz- 
« zoli vivi, semente bachi e fogliè di gelso debbano transitare su li- 
« nee di altra Amministrazione, l'inoltro dalla stazione di transito 
« non sarà obbligatorio pel convoglio in coincidenza immediata, che 
« quando esista un intervallo maggiore di ww'ora fra l’arrivo, ecc. 

Si stabilisce che soltanto nel caso in cui le spedizioni sono ferme 
in dogana vengano sospesi i termini di resa. 

« I termini di resa sono sospesi durante il tempo in cuì le merci 
« rimangono ferme 272 dogana esclusiramente per l'adempimento, ecc. ». 

Si chiede di limitare alle sole spedizioni a G. V.in collettame o a 
vagone completo, la facoltà che ha ora la Ferrovia di sospendere i 
termini di resa per le merci dirette o semplicemente in transito per 
una stazigne dichiarata ingombra : 

« Durante il tempo in cui, per ingombro, è sospesa l'accettazione 
« delle merci « (G. V. a collettame 0 a vagone completo, rimangono 
‘« nnche sospesi i termini di resa tanto delle spedizioni @ collettame o 
«a vagone completo destinate, ecc. ». 

Si crede infine di disciplinare nella forma seguente la sospensione 
dell’accettazione delle merci e flei termini di resa: 

« La sospensione dell’ accettazione delle merci derr essere decisa 
« per decreto reale e resa nota al pubblico almeno 24 ore prima della 
« effettuazione. Alle merci sostanti in una stavione precedente a quella 
« ingombra debbono applicarsi le disposizioni dell’ articolo 128 per 
o l'erentuale inoltro per la via più breve rimasta libera. La sospen= 
« sione dei termini di resa rale per le sole spedizioni che al mo- 
« mento della dichiarazione di ingombro non arerano ancora oltre- 
« passata la stazione inyombra ». 

Art. 0. In questo articolo si introduce la seguente modificazione 
che completa quella suggerita più sopra per l'articolo 58, sempre allo 
scopo di dare maggiori garanzie al pubblico, nei casi di sospensione 
di accettazione delle merci e dei termini di resa, che arrecano tanto 
danno al commercio: 

« La sospensione di accettazione delle merci dere essere decisa per 
« ilecreto reale ed avrisata al pubblico almeno 24 ore prima della sua 
« effettuazione. Alle merci sostanti in precedenza in una stazione in- 
a gombra, debbono applicarsi le disposizioni dell'articolo 128 per 
« l’erentuale inoltro per la via più hrere rimasta libera. La sospen- 
« sione dei termini di resa vale per le sole merci che al momento 
« della dichiarazione d'ingombro non avevano oltrepassato la staxione 
e ingombra. Ilermini di resa sono pure sospesi nei giorni festivi che 
« entncidono in arriro col termine utile e necessario pel ritiro delle 
merci ». 

Art. 131. Al 1° capoverso propone la seguente aggiunta intesa 
a stabilire che il prolungamento di termini di resa dovuto ai casì d’én- 
gombro. deve distintamente scindersi dal termine di resa ordinario 
rocolamentare : 

. che li compongono, ec- 
« corione fatta per le aggiunte a causa d'ingombro (art. 5î e 70) ». 

C. C. ai Pavia. — Art. 117. Qualora fosse mantenuta la disposi- 
zione di applicare ancho alle stazioni non ingombre la riduzione del 
termine di scarico delle merci, converrebbe almeno stabilirsi che tale 
termine ridotto non dovrebbe mai essere minore di 8 ore, conteggiate 
durente l'orario di lavoro degli scali, ferma restando la decorrenza di 
termine, secondo la prima parte dell'articolo 117. 

C. C. di Piacenza. — Esprime il voto che siano ridotti i termini 
di resa tanto delle spedizioni a G. V. come a P. V. 

C. C. di Pisa. — Il termine di resa dovrebbe cambiare a seconda 
che i trasporti sono eseguiti a piccole partite, oppure a carro com- 
pleto. 

Art. 57. Domanda che anche per le spedizioni a G. V. oltre i 50 
chilogrammi di frutta, ortaggi, pesce fresc,o e in genere di derrate de- 
peribili, il comporto per le operazioni di servizio, sia ridotto come è 
indicato al paragrafo @ dell’ articolo 57, e cioè a 2 ore prima della 
partenza del treno. 
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C. C. di Reggio Calabria. — Art. 58-a. Art. (0 d. Unificata 
l’azienda ferroviaria, non vi è piu motivo di mantenere il prolunga- 
mente dei termini di resa «dipendente dai transiti fra linee di Ammi- 
nistrazioni diverse. 

Art. 117-0. La facoltà che ha la Ferrovia di ridurre di 1/3 il ter- 
mine utile pel ritiro della merce e di aumentare in corrispondenza di 
1/3 i diritti di sosta. nei casi di affluenza di trattico. dà sempre luogo 
a proteste. Tale facoltà dovrebbe esser meglio regolata nel senso che 
il termine pel ritiro della merce debba essere l'ordinarzo, se l'avviso 
vien recapitato dopo le ore 12; lo stesse dicasi pel carico «ella merce 
quando il carro vien messo a disposizione dopo le ore 12. 

C. C. di Rimini. — Art. 57, comma 2). Propone che il termine 
di ore 18 che si riserva la Ferrovia per le operazioni in partenza, ri- 
tenuto eccessivamente lungo, sia ridotto a ore 6. 

Art. «0. Desidera che quanto ai termini di resa per la piccola ve- 
locità, esclusi i giorni di partenza e di arrivo e quelli festivi, si sta- 
biliscano in 150 chilometri indivisibili per ogni 24 ore, non tenendo 
quindi conto delle traversate di montagna, dei transiti e dei passaggi 
dall’una all'altra linea. 

Lamenta che spesso la Ferrovia proroghi i termini di resa di 3 
giorni fino a 300 chilometri e di 12 ore ogni 100 chilometri successivi 
per lo spedizioni eseguito a tariffa speciale e locale, valendosi delle fa- 
coltà che le accordano le tariffe medesime. Chiede che in questi casi 
la Ferrovia sia obbligata a darne avviso motivato al pubblico, almeno 
3 giorni prima. 

C. C. di Roma. — Art. 57. Perle spedizioni a grande velocità di 
peso oltrepassante i 50 chilogrammi, ritiene eccessivo il tempo di 78 
ore che sì riserva ora Ferrovia per le operazioni di partenza ; chiede 
che tale tempo si riduca al massimo a ore /2. 

Art. 58. Nei casi di sospensione dell’accettazione d-lle merci per in- 
gombro di stazione, la Ferrovia deve darne avviso almeno 24 ore prima, e, 
nei casi di interruzione di linee, instradare le spedizioni già accettate 
per altra via, sulla quale nessuna stazione sia dichiarata ingombra. 

Inoltre, quando l’ ingombro sia invocato per sospendere i termini 
di resa, la Ferrovia avrà Vobbligo di provare che la spedizione, al mo- 
mento della sospensione, non aveva ancora oltrepassata la stazione di- 
chiarata ingombra. 

Infine le merci in arrivo nel pomeriggio di sabato o nella notte tra 
il sabato e la domenica, quantunque non ritirate la domenica per ef- 
fetto della legge sul riposo festivo, s'intendono come riconsegnate la 
domenica agli effetti della resa. . 

Art. 70. La ferrovia in apposito allegato alle tariffe deve pubblicare 
quali sieno le stazioni principali e quelle secondarie. 

C. C. di Rovigo. — Art. 70. Si ordini di pubblicare nell’ atrio 
delle stazioni gli avvisi di sospensione di carico e soltanto almeno 24 
ore dopo tale attissione (salvo casi straordinari urgenti per forza mag- 
giore) si stabilisca la sospensione del carico. 

Si abroghi la facoltà di sospendere i termini di resa tanto per le 
spedizioni destinate a stazione dichiarata ingombra, come per quelle 
che per detta stazione sono solamente in transito, e ciò tanto pei tra- 
sporti accettati prima della notificazione di ingombro, come per quelli 
accettati dopo. Biasima poi che la Ferrovia miri a dare il significato 
di: passaggio alla parola transito, mentre stazioni di transito son 
quelle dove si operano smistamenti di convogli, non quelle dove il tre- 
no passa sui binari di corsa, fermandosi pochi minuti per ragioni di 
Servizio. 

1 termini di resa debbono essere ristretti : le Ferrovie francesi per 
le spedizioni a G. V. non calcolano in partenza che : ore e nvi invece 
18; su parecchie linee francesi si calcolano 200 chilometri in 24 ore 
per le percorrenze della P. V., invece che 125; e non si calcolano le 
eccedenze inferiori a 25 chilometri, mentre che da noi anche 1 chilo- 
metro in più si computa per 24 ore. Si raccomanda la riduzione dei 
termini di resa, specie per gli animali vivi o morti, per i goneri de- 
peribili come: pesce, cacciagione, frutta, fiori, ecc. ; dette merci in 
Francia si inoltrano con treni espressi, senza applicazione della sovra- 
tassa dei diretti o accelerati. 


f) Viaggiatori e bagaglio. 

Camera di commercio di Alessandria. — Esprime il desiderio 
che siano ribassati i prezzi dei biglietti pei viaggiatori, imitando gli 
Stati più progrediti, e l’adozione del biglietto chilometrico che porte— 
rebbe all’ eliminazione dei higlietti a serie combinabili, con maggiore 
facilità pei controlli e conseguente risparmio di personale. 

Fa voto inoltre perché il prezzo unitario di lire 0,464 per tonn.-km. 
pel trasporto dei bagagli — ora troppo elevato — sia notevolmente ri- 
dotto, essendo superiore a quello di tutte le altre nazioni. 
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C. C. di Aquila, — Desidera che siano ribassato le tariffe viag- 
giatori — le più onerose che in ogni altro Stato — specie per le lunghe 
percorrenze e che iu corrispondenza siano aboliti i biglietu gratuiti 0 
a riduzione per determinate classi di persone, funzionari, eco. Vor- 
rebbe che fosse generalizzato l’uso della 3* classe nei diretti. 

Raccomanda che ogni stazione possa distribuire biglietti di andata 
e ritorno anche per le più lunghe percorrenze, aumentandone in pro- 
porzione la validità. 

Per eliminare per quanto è possibile i ritardì ferroviari, propone 
che siano aboliti i vari biglietti a tariffa ridotta, che sia facilitato il 
carico e lo scarico dei bagagli e delle mercì a g. v., che siano inline 
raddoppiati i binari sulle linee importanti. 

C. C. di Arezzo. — Crede opportuna l’ istituzione di nuove tarifte 
pei viaggiatori modificando quelle in vigore, non rispondendo più alle 
esigenze del pubblico l’attuale tariffa di abbonamento. 

C. C. di Avellino. — Fa voto perche siano patificate le tariffe 
viaggiatori sui 3 tronchi : Avellino-Napoli j Avellino-Rocchetta S. A.;; 
Avellino- Benevento, adottando la tarifta economica della Avellino-Ruc- 
chetta S. A. Inoltre vorrebbe : 

1° l’ abolizione della tassa di bollo di 5 centesimi sui biglietti; 
2° la diminuzione della tassa di R. M., dal 13 per ceuto al 7 
per cento, 

C. C. di Caieti, — Fa voto per una riduzione di tariffe per i viaggi 
a lunga percorrenza. (Nota dell’ Uflicio — Siccome lo studio fu ese- 
guito nel 1905, è lecito ritenere che tale desiderio sia oramai soddi- 
sfatto con le riduzioni di tariffa recentemente adottate). Appoggia una 
proposta della consorella di Udine per una maggiore estensione del 
biglietti di andata e ritorno. 

Vorrebbe generalizzata a tutti i treni la 3* classe. Fa voto per la 
concessione di riduzioni ferroviarie ai sindaci, consiglieri comunali, 
consiglieri proviuciali, consiglieri camerali e ai membri delle Commis- 
sioni provinciali, i quali, per ragione «del loro uflicio, debbono spesso 
viaggiare. . 

lu caso delle interruzioni di linee, 1 viaggiatori nun dovrebbero 
pagare il trasporto sulla deviazione per raggiungere la fine del 
viaggio. 

C. C. di Civitavecchia. — Fa voto perché le moditicazioni di orario 
del servizio viaggiatori sieno notificate al pubblico almeno 10 giorni 
prima. . 

Le tariffe dovrebbero essere di molto ridotte, progressivamente col 
crescere della distanza, abolendo le riduzioni di favore, mantenondo 
però gli abbuonamenti e i biglietti di andata e ritorno, che dovrebbero 
rilasciarsi in tutto le stazioni per qualunque destinazione, aumentan- 
done la validità con la distanza. 

Vorrebbe inoltre i biglietti di abbuonamento-chilometrici personali 
e fa voto perche gli eventuali errori nell'uso di essi, nou debbano mai 
punirsi con la confisca, ma sibbene con multe. 

I biglietti dovrebbero esser resi validi per tutti i treni iù partenza 
nella giornata, come quelli rilasciati dalle agenzie di citta. 

Le sale d’aspetto dovrebbero essere aperte in conseguenza o per- 
manentemente, o almeno mezz'ora prima della partenza dei treni. 

Dovrebbero essere frenati i prezzi eccessivi dei generi nei cafle e 
dbufets delle stazioni. 

Nelle carrozze dovrebbe essere più curato il riscaldamento per tutte 
le classi ed esservi sempre uno scompartimento con la latrina, e ciò 
non solo nei treni diretti. 

C. C. di Lecce. — Esprime il voto che ai membri di Associazioni 
agricole di proprietari, quando si recano nelle loro tenute v ne ritor- 
nano, 0 debbano viaggiare per ragioni del loro commercio, si accordino 
quelle stesse agevolezze e riduzioni di tariffa che pur non si negano 
a tante altre corporazioni. 

C. C. di Livorno. — Art. 25. Desidera l’ istituzione dei biglietti 
di andata e ritorno anche oltre il raggio di 150 km., o almeno che 
tali biglietti si stabiliscano fra tutti i capoluoghi di provincia, a va- 
lidità aumentante con la distanza. 

C. C. di Mantova. — Desidera ribassi di tariffa pei viaggiatori; 
che si vendano nelle stazioni dci roupons chilometrici da valere al por- 
tatore e per un tempo piuttosto lungo: che i biglietti di andata e ri- 
torno avessero maggior durata secondo la distanza, ma ad ogni modo 
validità non minore dei 3 giorni. Ai biglietti di abbuonamento di cui 
all'art. 27, bisognerebbe aggiungere quelli per le distanze fino a 500 km. 
(Je proposte datano dal 1903 — Nota d’ Ufficio). 

Art. 43. Quanto al bagaglio vorrebbe innanzi tutto un migliore trat- 
tamento della tariffa generale a g. v., e che fosse inoltre revocato l’ob- 
bLligo della denunzia dei campioni merci per sottoporli alla maggior 
tassa dell’art. 48. Sarebbero anzi desiderabili maggiori agevolezze al 
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campioni dei commessi viaggiatori, che formano parte essenziale della 
loro personalità commerciale. 

Unuone italiana delle ferrovie di interesse locale e di tramvie 
in Milano. — Con una lunga e particolareggiata memoria propone che 
l'attuale tassa di bollo sui biglietti dei viaggiatori, sia più equamente 
convertita in una sovratassa percentuale sul prezzo del trasporto, in 
considerazione che la tassa di bollo essendo costante, per le piccole 
percorrenze e specie per la 3* classe, rappresenta un onere che ascende 
alla rilevante percentuale media del 25 per cento sul prezzo del tra- 
sporto medesimo. 

Siffatto voto è suffragato dall’ adesione di moltissime Camere di 
commercio. © 

Reputa molto importante lo studio della tesi, di considerare cioè 
sinistri e relative conseguenze toccate ai viaggiatori, quali rischi ine- 
reuti al trasporto e quindi regolabili secondo condizioni prestabilite, e 
quali, accettate dal viaggiatore con l'acquisto del biglietto, dovrebbero 
costituire il contratto di trasporto tra vettore e viaggiatore, 

Ritiene che sarelibe perfettamente equo di stabilire per legge l' in- 
dennizzo da corrispondersi al viaggiatore a secondo della classe e del- 
l'esito del sinistro. 

C. C. di Milano (1). — Art. 4. Si conferma il concetto che gli 
orari debbono essere previamente notificati al pubblico e stabiliti sentite 
le Camere di commercio : 

« Il trasporto delle persune si eseguisce mediante i convogli indi- 
« cati negli orari da notificarsi al pubblico almeno tre giorni prima 
« delia loro effettuaxione. 

« Tuli oruri saranno compilati previo parere consultiro delle singole 
a Camere di commercio interessate nelle gone di percorrenza dei con 
« vogl ”. 

Art. 13. Pur riconoscendo le difficoltà per la g. neralizzazione delle 
3e classi a tutti i diretti è ludando quanto si e già fatto in proposito, 
propone la seguente dizione per l’ultimo capoverso : 

« L'ammissione dei viaggiatori di 3* classe nei convogli diretti ha 
«luogo alle condizioni stabilite negli orari ufficiali ». 

Art. 17. Propone di elevare il limite di età pel trasporto gratuito 
dei ragazzi da 3 a 5 anni. 

«I ragazzi di età inferiore ai cinque anni, occ. » ; 

e dì concedero il biglietto a metà prezzo ai ragazzi fino a 10 anni, 
anziché fino a 7; 

« Quelli di età compresa fra i cinque e i dieci anni, ecc. ». 

l’ropone l'estensione del prezzo ridotto sui biglietti pei ragazzi dai 
5 a 1U anni, anche ai biglietti di andata e ritorno, circolari, di abhona- 
mento, ecc., contrariamente a quanto viene ora praticato: 

« Talo riduzione si estende al prezzo dei biglietti di andata e ri- 
«torno, circolari e di abbonamento e ai supplementi per i posti di 
«coupee, ecc. ». 

Art. 19. Suggerisce di ammettere anche la richiesta di scomparti- 
menti riservati di 3"* classe e una nuova forma per l'applicazione della 
relativa tassa: 

«I viaggiatori che vogliono a loro disposizione un intero scompar- 
« timento in carrozza ordinaria di 1°, di 2% o di 3* classe, uswufrui 
«ranno della riduzione del 15 per cento sul prezzo dei posti effetti= 
«vamente disponibili, quanio sieno in numero di almeno 2 inferiori 
«at posti stessi ». 

Art. 25. Si modifica il 1° capoverso nel senso di generalizzare la 
istituzione dci biglietti di andata e ritorno e di prolungarne la durata: 

«Da c per qualunque stazione debbono essere istituiti biglietti di 
«andata e ritorno con ralidità di giorni 3 per i percorsi da 50 a 
«100 km. ; di giorni 5 periodi da 100 a 200 km.; di giorni 10 per 
«è percorst da 200) a 300 km.; di giorni 15 per i percorsi da 301 a 
«600 km. e di giorni 30 per i percorsi superiori a 600 km.». 

Si abroghi l’ultimo capoverso così concepito : 

«I biglietti di andata-ritorno fra determinate località sono rovo- 
« cabili coll'autorizzazione del Governo, quando si verifichi diminuzione 
« di prodotto netto ». 

Art. 26. Fermi res‘ando gli attuali abbonamenti ordinari, propone 
allo studio delle competenti autorità la istituzione di speciali abbona- 
menti a determinato numero di chilometri. 

Art. 27. Propone la seguente aggiunta: 

« L’abbonato che consegna come bagaglio ralori ed oqyetti prei ivsi 
«soggetti alla tariffa del numerario, incorre nelle sanzioni di cui al- 
«l'art. 10; e in caso di recidiva nella perdita del biglietto, senza 
«pregiudizio dell'applicazione dell'art. 10 ». 


(1) Le parole in carattere corsico, indicano le variazioni proposte al teste 
originale di ogni articolo. 
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Art. 29. Crede più cquo che nei casi di cambiamento di classo il 
viaggiatore sia facoltizzato a pagare la differenza a sua scelta: 

i . i î È 7 È . . « fino a destinazione, 
«o fino al termine di corsa del convoglio ». 

Art. 30. Come si fa pei biglietti rilasciati dalle Agenzie di città, anche 
quelli emessi dalle stazioni, dovrebbero esser validi per tutta la giornata : 

«I biglietti sono valevoli pel convoglio pel quale sono rilasciati e 
« per tutti gli altri della giornata ». 

Le due fermate cui dà diritto il biglietto per le distanze eccedenti 
i 500 km., dovrebbero esser concesse anche per 400 km. : 

« b) due volte, per le percorrenze eccedenti i 400 Am. : ecc. ». 

La seguente modificazione all’ ultimo capoverso è fatta in confor- 
mità di quanto sopra : 

« Il viaggiatore che non parte e quello che non riprende il viaggio 
«coi convogli ai quali gli dà diritto il biglietto, non possono servir= 
«sene per altri convogli ». 

Art. 31 Il rimborso del prezzo del biglietto deve essere concesso 
anche quando per motivi personali e famigliari il viaggiatore non può 
proseguire : 

« b) quando il viaggiatore non possa partire in seguito ad ordine 
« dell'autorità politica o giudiziaria, 0 per giustificati motivi personali 
«e famigliari, nel qual caso dorrà payare un diritto fisso di annul- 
«lamento di 25 centesimi. I 

Art. 32. Questo nuovo capoverso stabilisce l'obbligo per gli agenti 
ferroviari di fare il controllo Uei biglietti alle stazioni di diramazione, 
mentre ora detti agenti tale obbligo non hanno: 

« Gli agenti addetti ai convogli debbono eseguire il controllo dei 
« biglietti anche alle stazioni di diramaxione ». 

Art. 35. Anziché aprirsi come ora soltanto alla partenza dei treni, 
le sale di spetto debbonsi aprire prima : 

« Le sale di aspetto sono di regola aperte mexx’ ora prima della 
«partenza deî trenù ». 

Art 3S. Sembra opportuno per un più equo e razionale completa- 
mento delle vetture, stabilire questo nuovo capoverso : 

« Dalle vetture destinate a lunghe percorrenze senza trasbordo, sono 
«esclusi $ viaggiatori a brere percorso ». 

Art. 43. Per una più razionale definizione del bagaglio si propone 
la seguente aggiunta al 1° capoverso: 

« Sono considernti ed ammessi come bagagli quei soli etfetti che or- 
dinariamente si trasportano in bauli, valigie, sacche da viaggio, ecc. 

Art. 44. Anche la seguente lieve aggiunta al 1° capoverso è una 
concessione al viaggiatore : 

« Ciascun viaggiatore può portare gratuitamente seco in carrozza 
«quanto può essere contenuto nei piccoli colli di bagaglio, come, ecc. ». 

Art. 47. È indispensabile riservare il tempo necessario alla spedi- 
zione del bagaglio e non affrettare le operazioni come ora; propone 
pertanto un'aggiunta al 1° capoverso: 

« Le accettazioni dei bagagli e dei cani per la spedizione, comincia 
«mexz'ora prima della distribuzione dei biglietti, e cessa, ecc. ». 

Art. 127. Nei casì d’ interruzione di linea la Ferrovia deve con- 
servare l'obbligo, non essendovi altra via libera, di restituire i viag- 
giatori al punto di partenza, ma invece di rimborsare una parte sola 
del prezzo pagato dovrebbe restituire tutto, in tal senso si modifiche- 
rebbe il 2° capoverso : 

« Rimborsando loro parimente t/ prezzo pagato ». 

Però si aggiunge il seguente nuovo capoverso per disciplinare il 
caso di fermata a un punto intermedio della via percorsa: 

« Se il viaggiatore si fermi ad un punto intermedio nel ritorno, 
«esso rinuncia con ci al rimborso della parte di percorso utilizzata 
«dal punto di partenza alla stazione intermedia ». 

C. C. di Reggio Calabria. — Quanto si è fatto finora per mi- 
gliorare i biglietti di abbonamento e 1 combinabili, segna già un primo 
ed encomiabile passo verso quel sistema economico dei viaggi a lunga 
percorrenza, inteso ad uvvicinare virtualmente le varie regioni d’ Italia. 

Ma da ciò sorge il desiderio che sì possa attuare un 4igylietto unico 
per le lunghe percorrenze propugnato da molti (articoli dell'on. M. Fer- 
rarir pubblicati nella Nuora Antologia del 1° aprile e 1° maggio 1908). 

Ma accanto ai viaggi a lunga percorrenza dovrebbero trovar posto 
anche quelli delle brevi percorrenze, tassate ora in base alla tariffa 
generale. 

1} biglietto di andata e ritorno, rappresenta sì una riduzione di 
prezzo nel viaggio, ma la sua azione viene paralizzata dalla brevità 
della durata, che dovrehbe estendersi almeno a 8 giorni. 

Una proposta più radicale e più utile sarebbe quella di ridurre no- 
tevolmente le tariffe pel traffico delle persone dalle stazioni alle città 
vicine; l’aumentato traffico compenserà il diminuito prezzo del bi- 
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glietto, specie se la concessione sarà coorlinata con comodi orari dei 
treni locali; il sistema gioverà specie all’ Italia meridionale dove di- 
fettano per le brevi percorrenze, mezzi perfezionati sussidiari, come: 
ì tramways, gli automobili, ecc. Questo principio trova già pratica at- 
tuazione con l’ Istituzione dei biglietti per operai e coi treni economici 
sul tronco Napoli-Torre Annunziata-Graynano e sulla tratta Torre-An- 
nunziata-Salerno ; occorrerebbe estendere la concessione a tutti i viag=- 
giatori di 3* classe, modificando la tariffa, rendendola applicabile a ogni 
singolo viaggio, abolendo o riformando il biglietto settimanale. 

C. €. di Rimini. — Art. 25. Sembrerebbe opportuno che i biglietti 
di andata e ritorno fossero concessi da e per ogni stazione delle Fer- 
rovie di Stato, con validità di 2 giorni per le percorrenze inferiori ai 
100 km., aumentando poi di 2 giorni per ogni 100 km. in più. 

Art. 27. Si riterrebbe assai opportuno l’ istituzione di speciali bi- 
glietti di abbonamento a prezzi rid ttissimi fra i centri industriali e 
le località vicine. Per l’orario dei treni vergasi al titolo « Vario ». 

C. C. di Roma. — Per agevolare i viaggi dei meno abbienti. pur 
aderendo nella proposta dell’Unione delle Ferrovie d’ interesse locale 
e di tramvie, relativa alla conversione della tassa di hollo di cent. 5 
sui biglietti, in una tassa dell’1,50 per cento sul prodotto complessivo 
dei biglietti stessi, desidererebbe che si abolisse addirittura detta tassa 
di cent. 5 per biglietto, specie sui biglietti di 3* classe, almeno fino 
all'ammontare di lire 2. 

C. C. di Rovigo. — Crede opportuno che nel easo in cui un viag- 
giatore provvisto di biglietto di andata e ritorno voglia oltrepassare la 
stazione di arrivo. non debba essere assoggettato a provvedimenti 
fiscali, come il ritiro della sezione di ritorno, ecc., ma che possa pagare 
semplicemente il maggior percorso. 

C. C. di Udine. — Citando il voto della Commissione Reale pel 
riordinamento delle Strade ferrate, chiede che i biglietti di andata e 
ritorno sieno estesi a tutte le stazioni; e che le condizioni e le norme 
per l'uso di questi biglietti siano modificate sopprimende le disposi- 
zioni troppo vessatorie pel pubblico e conformandole alle norme più 
liberali che sono in vigore presso le principali ferrovie di Furopa. 

C. C. di Verona. — Art. 43. Vorrebbe che pei bagagli si istituis- 
sero due tariffe : generale l'una e speciale V'altra. La generale dovrebbe 
dar diritto, in caso di ritardo nella resa, oltre che a ripetere la spesa 
del porto, anche ad un indennizzo pei danni provati. La speciale, più 
ridotta naturalmente, darebbe solo diritto al rimborso del porto. Sia 
poi fissata anche l’assicurazione del bagaglio con una congrua sovra- 
tassa, richiedendosi però dallo speditore una condizionatura particolare. 

Si allarghi la zona di azione dei biglietti di andata e ritorno, non 
limitandola al solo raggio di 150 km. 

C. C. di Vicenza. — Art. 43. Vorrebbe una riduzione sensihile 
sulle tariffe viaggiatori, specialmente pei lunghi percorsi con tassazione 
progressivamente decrescente. Inoltre fa voto per un più esteso uso 
della 53* classe. 

Art. 25. Raccomanda di autorizzare tutte le stazioni a rilasciare 
biglietti di andata e ritorno per qualsiasi destinazione, aumentandone 
la validità in proporzione della distanza, e che sia concesso, nei casi 
di biglietti circolari combinabili, di mutare l’ itinerario quando il per- 
corso che si vuol seguire sia inferiore a quello cui si ha diritto. 

Vorrebbe che si istituissero biglietti di abbonamento con sensibili 
ribassi in misura progressiva e abbonamenti speciali per gli operai 
delle località vicine ai centri industriali. Crederebbe equo che si abro- 
gasse la penalità della confisca del biglietto nei casi di eventuali errori, 
essendo la penale stessa sproporzionata all’ infrazione e bastando all’uopo 
l'applicazione di una multa proporzionale. 

Art. 30. Si desidera cho i biglietti acquistati siano valevoli per 
qualsiasi treno in partenza nella giornata; che le sale di aspetto si 
aprano almeno mezz’ ora prima della partenza dei treni, e che quelle 
di transito e di cambiamento dei treni rimangano sempre aperte. 

Art. 35. Che sia meglio regolato il servizio dei duffets e caffè delle 
stazioni, limitando le tariffe delle consumazioni, specie pei viaggiatori 
di 3* classe. 

Raccomanda che nell’ inverno tutte le carrozze siano riscaldate ; 
che ogni treno, anche misto, abbia uno scompartimento con la latrina: 
cho sia migliorata l'illuminazione. 

Art. 44. Fa voto perché sia concessa una franchigia di almeno 30 kg. 
per il bagagli» registrato e perché sia inoltre istituita una tariffa ri- 
dotta per i campionari dei viaggiatori di commercio (art. 45). 
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Ve é centi studi riassunti in un articolo di Daniel Bellet nella 

; ni Revue Economique Internationale, ci forniscono dati impor- 

Collegio Nazionale degli Ingegneri Ferroviari Italiani tantissimi sui servizi preziosi che rendono i mezzi di tra- 

ROMA - 70, Via delle Muratte - ROMA sporto perfezionati e ci permettono di fare constatazioni molto 

SR AZITAR interessanti sulla mobilità che l’uomo ha assunto nel campo 

Sottoscrizione pro-Calabria e Sicilia. gar da —_& Tali dn cav rivelato che l’au- 

mento del numero dei viaggiatori è in proporzione maggiore 

III. LISTA dell'aumento della popolazione; in altre parole cresce costan- 

temente l’abitudine di ricorrere ad un mezzo di trasporto 

i e L. Moni ui Riporto L.1848 — | giacchè la rapidità negli spostamenti interni s'impone sempre 

A Bendi uf = 1 in LE dun = : Do ini | più. Nel 1867 ciascun abitante di Londra non faceva che 23 

Angelo Cesaro” A 10— | Cesare Pierallini 4 ne viaggi in media nell’interno della città, mentre la cifra cor- 

Achille Tarditi . .> 50— | Vincenzo Feraudi. .» 10—- rispondente saliva a 55 nel 1880, 92 nel 1890, 126 nel 1900, 

Filippo Massione . .» 10— | Michelangelo Novi .» 10 — | 129 nel 1901. Le stesse medie rilevate per Nuova York dànno 

Leonardo Loria . .» 10— | AdolfoBurzi*. » 10— | 47, 118, 182, 283, e 320 viaggi per abitante rispettivamente 

Società Sassuolo-Mo- Giuseppe Barbieri. .» 10 — | negli anni 1870, 1880, 1890 e 1900. 

Leda dà A pei Fabbro.» 25 — Questa rapida legge di progressione obbliga le grandi 

nale : sP wa ittorio Camis . .» 10— | città a fornirsi continuamente di nuovi mezzi rapidi di co- 

Feleit Sol - i — | Cesare pi . + -> 10— | municazione, i quali sono prontamente assorbiti. Il fenomeno 

suPaiio ui ” 5 _ ps Ai Le x Lora è stato specialmente osservato a Nuova York, forse perchè 

Salvatore Musso. . » 5— | Luigi Tubatdini wo 10 _ | è il popolo americano quello che maggiormente apprezza il 

Antonio Manno. . .> =5— | Emilio Calabi . . >» 10— | Valore del tempo. Alcuni anni addietro Nuova York era 

Vincenzo Polizzi . .» 10— | Francesco Gennari .» 10— | dotata di mezzi di trasporto suscettibili di assicurare il tra- 

Antonio Nico . . .» 10— | Perfetto Levi. » 5 — | sporto annuale di 1200 milioni di viaggiatori : oggi la capa- 

Francesco Rodinò di Cesare Scodellari * .> 5— |cità corrispondente è valutata a 2 miliardi di persone; ma 

Miglione . . . .» 5— | Giuseppe Scoffo »> =5— |si calcola che con le nuove linee in corso di impianto o di 

Pietro Gambino . .>» 5- Luigi Mondini . . .» 5 — | trasformazione, la cifra dei viaggiatori trasportati sarà fra 
Vi E I G if. ® °°» 88 p 

oO Manuele uri 10 Sr alia 3 , î — | un decennio di non meno che 3 miliardi. La nuova linea me- 

Giacomo Giannitrapani. » 5— | Francesco Cortesani.> 10 — DR So SONS: BOE ed Dip Co UR) den 

Saverio Agazzi » 50— | Gaetano Pera i nz Transit Subway, in una sola giornata del suo secondo anno 

Teodoro Ardenghi. SR T ii DOS di esercizio ha potuto trasportare 600.000 persone, mentre 

l NB. I nomi plein: non | Contemporaneamente le diverse tramvie o ferrovie urbane 

A riportare L. 1848 — soci sono rontrosegnati con asterisco | dell’immensa agglomerazione trasportavano insieme quotidia- 

Pra nen e namente, più di 2 milioni di persone. È per rispondere alle 


domande di nuove facilitazioni la Rapid Transit Commis- 
sion decise di fare impiantare altri 120 a 130 km. di linee 
sotterranee, con una spesa di 800 milioni di lire, spesa che 
QUESTIONI DEL GIORNO sarebbe giustificata dalla previsione fatta pel 1916 di un movi- 
—__ mento di 4 milioni e mezzo di persone da trasportare ogni 

: . 2 . giorno. Questa grossa cifra è stata calcolata in base alla 

Lo sviluppo dei tr asporti urbani. costatazione che il movimento dei viaggiatori è cresciuto 
di 63 milioni all'anno da quattro anni a questa parte e che 
nel 1906 l’aumento è stato di 110 milioni. Certo l’adozione 
di misure costanti di accrescimento è in simile materia 
cosa molto azzardata, ma è incontestabile che il numero dei 
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Uno dei fenomeni più rimarchevoli dei tempi moderni è 
lo sviluppo dei trasporti nell’interno delle grandi città. Re- 


(1) L'importo di L. 1568 della lista precedente viene ridotta a L. 1563 
essendo errata l'offerta di L. 10 dell'Ing. Tognini, riportata net N.1.|{ TT —TTTTTTTT 
dell’Ingegneria e che deve figurare invece per L. 5,00. | (1) Vedere L'Ingegneria Ferroviaria, 1905, n. 1, pag. 12. 
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viaggiatori aumenta in misura più rapida della popolazione. 
È del resto curioso osservare che, nell’agglomerazione par- 
ticolare di Manhattan e di Brox, nella Nuova York propria- 
mente detto, per una popolazione di un po’ meno di 2 mi- 
lioni e mezzo di abitanti, la circolazione annuale è rappre- 
sentata da 818 milioni di viaggiatori. 

Ma se i costumi americani portano ad una esagerazione 
del movimento, non è a dire che il fenomeno d’ineremento 
dei trasporti urbani non sia comune a tutti ì grandi centri 
di popolazione. Esempio tipico è quello di Berlino che, pur 
non avendo un’estensione paragonabile a quella degli altri 
centri presi ad esempio, ha avuto sulla sua metropolitana 
38 milioni di viaggiatori nel 1905 e 41,5 nel 1906. Ritor- 
nando a Londra noteremo come lo sviluppo presovi dalla 
circolazione interna sia tale che si è sentita la necessità 
di creare una Commissione incaricata di coordinare, meto- 
dizzare i mezzi di trasporto esistenti, in modo che i bisogni 
della popolazione siano meglio soddisfatti. Dal canto loro le 
Società proprietarie delle varie metropolitane si sono asso- 
ciate per trasformare e migliorare i mezzi esistenti. E ve ne 
è infatti bisogno. Gli omnibus di Londra trasportano in un 
anno l’equivalente di sette volte la popolazione del Regno 
Unito, il movimento delle ferrovie sotterranee oggidì ascende 
in un anno a non meno di 42 milioni di viaggiatori, Il mo- 
vimento dell’agglomerazione londinese deve essere oggidì rap- 
presentato da qualche cosa come 1200 milioni di viaggiatori. 

A Parigi, nel 1860 i viaggiatori che si servivano dei 
mezzi di trasporto urbani ascendevano a soli 72 milioni, e 
allora non esisteva il servizio degli omnibus; si giunse a 107 
milioni 5 anni più tardi e a 146 milioni nel 1875, e 240 nel 
1880 per effetto dell’accrescimento di velocità dovuto all’im- 
piego delle rotaie introdotto con le tramvie, giacchè l’au- 
mento della velocità influisce grandemente sull’incremento 
della popolazione mobile: più che un risparmio di fatica 
materiale si chiede ai mezzi di trasporto urbani un rispar- 
mio di tempo. Fu per questo che non essendosi, durante un 
lungo periodo, verificata una trasformazione tecnica la quale 
assicurasse velocità molto elevate, il progresso del traffico 
fu scarso: 257 milioni nel 1885, 277 nel 1890, 330 nel 1895. 
Sorta la metropolitana che offriva velocità maggiori, il traf- 
fico ebbe un enorme balzo: per l’anno 1902 lo troviamo rap- 
presentato da 624 milioni di persone. 

Il traffico della Metropolitana di Parigi merita una consi- 
derazione particolare perchè si è sviluppato in misura straor- 
dinariamente rapida. Nel 1901 il numero dei viaggiatori tra- 
sportati fu di milioni 40!/,; salì a 62 milioni nel 1902, a 110 
nel 1903, a 117 !/, nel 1904, a 148 !/, nel 1905 ed infine a 165 
nel 1906, mentre lo sviluppo delle linee saliva da km. 13 nel 1904 
a km. 38 nel 1906, anno al quale corrisponde il prodotto di 
milioni 28 !/, di franchi. 

Una caratteristica dei mezzi di trasporto urbani è la mi- 
tezza delle tariffe che si ritiene, necessaria per attirare un 
movimento notevole. Sulla Metropolitana parigina i viaggia- 
tori di prima classe pagano cent. 25 e quelli di seconda 15 
per un viaggio di sola andata: vi son poi dei biglietti di 
andata e ritorno a cent. 20 che vengono distribuiti sino alle 9 
del mattino e son validi pel ritorno con qualunque treno. A 
Nuova York la tariffa minima è di cent. 25 per biglietto. Ma 
queste basse tariffe non permettono di remunerare gl’ingenti 
Capitali impiegati nella costruzione delle costosissime linee 
metropolitane. 

A Londra le diverse Società esercenti di ferrovie interne 
non riescono a dare più del 2 al 4 °/, di dividendo ai loro 
azionisti. Il Metropolitan c il District Itailway che tentarono 
di salvare la ioro situazione sostituendo la trazione elettrica 
alla trazione a vapore, avendo mantenuto le tariffe basse, pur 
offrendo al pubblico materiale bene arredato e frequenza di 
treni, subirono nuove perdite. La trazione elettrica si è mani- 
festata notevolmente costosa : essa permette bensì rapidità e 
moltiplicazione di treni, ma è illusione credere che questi 
vantaggi si possano ottenere senza maggiore spesa di eser- 
cizio e quindi senza accrescere le tariffe. Il famoso 700 Penny 
Tube, la ferrovia a quattro soldi, ha dovuto anch’essa ri- 
nunziare al tipo di tariffa, moderata ed unica, che le aveva 
dato il nome. Le imprese londinesi di ferrovie metropolitane 
Bi sono recentemente messe di accordo per portare a cent. 15 
le tariffe di 10, a 20 quelle di 15, a 30 quelle di 25. 
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Riassumendo, dunque, si possono formulare le seguenti 
conclusioni. Il movimento urbano offre un largo campo di 
sfruttamento ai mezzi meccanici di trasporto. Il numero di 
viaggiatori cresce con proporzione maggiore dell’incremento 
della popolazione. Un requisito da tener sempre di mira è la 
velocità. Oggi il pubblico apprezza più che tutto il risparmio 
di tempo. Malgrado il grande traffico delle metropolitane, il 
tentativo di mantenervi tariffe basse si può dire non riuscito: 
se l’impresa dev'essere fruttifera, non si può fare a meno di 
chiedere al pubblico che paghi convenientemente le como- 
dità che gli si offrono. Le tariffe a due soldi o poco più son 
destinate a sparire. 

Il nostro paese non ha avuto ancora occasione di affron- 
tare la questione dei trasporti interni in maniera paragona- 
bile a quanto è stato fatto nelle grandi Metropoli di Europa 
e di America. Ma il movimento di Milano si va approssi- 
mando per entità e per reddito a quelle cifre che rappresen- 
tano il limite oltre il quale è necessario e conveniente affron- 
tare il problema. Secondo l’ultima statistica delle tramvie 
pubblicata dal R. Ufficio Speciale delle Ferrovie, le tramvie 
elettriche della città di Milano, ebbero nel 1904 un movimento 
di milioni 86 ‘/, di viaggiatori, movimento che crebbe a mi- 
lioni 94 !/, nel 1905 e a 121 milioni nel 1906, e in que- 
st'anno i prodotti salirono a 10 milioni pari a L. 108.000 
circa per chilometro. Comparando queste alle cifre già ripor- 
tate si vede che la mobilità della popolazione di Milano si 
va avvicinando a quella di Parigi e Londra : il numero dei 
viaggiatori delle tramvie di Milano equivale a circa quattro 
volte la popolazione di tutta Italia e a 70 volte quella della 
città. E date le abitudini della grande agglomerazione, in cui 
sì addensa quanto di meglio ha l’attività italiana vi è da sup- 
porre che, offerti mezzi più celeri degli attuali, si verifiche- 
rebbe, come nelle altre capitali di Europa un fortissimo au- 
mento di circolazione, anche se si dovesse adottare una tariffa 
meno mite di quella vigente oggidi sulle tramvie cittadine. 
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RECENTI TIPI DI CARRI SPARTINEVE 
E SPAZZANEVE MECCANICI 


A seconda dell’ importanza e dell’andamento delle nevi- 
cate nelle linee di montagna, si passa dagli ordinari spe- 
roni spartineve, applicati alla traversa anteriore della lo- 
comotiva, ai carri spartineve e spazzaneve meccanici e ro- 
tativi, che in questi ultimi tempi hanno raggiunto notevole 
sviluppo e perfezione, come i mezzi acconci a rimuovere 
strati rilevanti di neve e ripristinare in breve tempo l’ e- 
sercizio. 

Un tipo di rostro-spartineve applicato direttamente alle 
locomotive e che concilia in sè stesso la semplicità costrut- 
tiva e di montaggio con la necessaria robustezza, è quello 


Fig. 1. — Locomotiva @ruppo 850 F. S. con rostro spartineve. — Vista. 


impiegato fin dall’ inverno del 1907 sulla linea Roma-Sul- 
mona (fig. 1): dopo il risultato di esperienze eseguite in 
quell’ invernata, se ne estese nell’ inverno 1997-1908 l’appli- 
cazione anche sulla linea Torino-Modane. 
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Su molte linee di montagna però, nelle quali i treni ri- 
morchiati da locomotive portanti il rostro-spartineve applicato 
alla traversa anteriore non riuscirebbero ad impedire che lo 
strato di neve fra l’una e l’altra corsa aumenti d’altezza 
così da rendere meno sicuro il libero transito dei treni an- 
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Fig. 2. — Carro spartineve (tonn. 27,3) di grande potenza delle F. S. — Vista. 


che muniti di rostro, o sulle quali altre ragioni speciali fac- 
ciano ritenere insufficiente o meno adatto tale sistema di 
sgombro, la linea viene sgombrata e mantenuta libera dalla 
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Fig. 3. — Carro spartineve (tonn. 27,5) di grande potenza 
delle F. S. modificato. — Vista. 


neve a mezzo di treni speciali, detti treni-spartineve, co- 
stituiti da una o due locomotive che spingono un appo- 
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minore di quella del rostro dei carri, altri la spartiscono, 
la sollevano, e l’allontanano anche in strati d’altezza mag- 
giore del rostro, ed altri, vere macchine spazzaneve, funzio- 
nano da perforatrici della massa di neve che assorbono per 
aspirazione e ricacciano poi fuori del binario. 

Di carri appartenenti al primo tipo, spartineve o spaz- 
zaneve propriamente detti in uso sulle Ferrovie di Stato 
Italiane, dànno un’ idea le figure 2 e 3, che riportiamo (1) 
da un libretto d’ istruzione distribuito nel 1907 dalla Se- 
zione 8* di Manutenzione di Aquila degli Abruzzi al perso- 
nale cui spetta il servizio di sgombro-neve delle linee di 
montagna facenti capo a Sulmona. 

Tra essi merita speciale menzione quello di grande po- 
tenza rappresentato nella fig. 3 e recentemente posto in uso 
sulla linea Sulmona-Isernia, stabilita a 1267 m. sul livello 
del mare. Esso fu studiato espressamente per i bisogni cec- 
cezionalissimi di quella linea, per conto dell’ Amministrazione 
delle Ferrovie di Stato, ed è il risultato di una radicale mo- 
dificazione apportata al tipo di spartineve di grande potenza 
rappresentato nella fig. 2 il quale, sc indubbiamente era di 
maggior efficacia degli ordinari, almeno perchè più pesante 
(tonn. 27,3), non risolveva però la questione principale di sgom- 
brare, senza fuorviare, la linea da uno strato di neve alto più 
di 40— 50 cm., non uniforme, ma presentante a tratte dei 
cumuli d’altezza anche notevolmente maggiore. Ciò è dovuto 
al fatto che esso è del tipo in cui il rostro-spartineve è ap- 
plicato al disotto del tavolato e della cassa del carro; con 
tale disposizione, nel caso di strati aventi una certa altezza, 
il rostro solleva la neve e l’accumula all’altezza della fronte 
anteriore del carro comprimendola fino a formare un osta- 
colo capace di produrre il sollevamento delle ruote ante- 
riori, lo sviamento dello stesso carro e l’ interruzione della 
linea, invecc dello sgombro voluto per mantenere ininter- 
rotto il transito dei treni. 

Per rimediare a tale difettosa condizione di cose su 
proposta dell’ Ing. Sapegno che in quell’anno 1907 era Capo 
della detta Sezione di Aquila, la Dirigenza delle Linee ex-Me- 
modificare il 
tipo in parola, in modo che invece di un carro pesante mu- 
nito di rostro-spartineve nella parte sottostante la sua cassa, 
il nuovo carro, presso a poco di egual peso (tonn. 27,5), 
fosse costituito d’ una cassa conformata a rostro-spartineve 
e spazzaneve ad un tempo nella parte anteriore e posteriore, 
e portata dai duc assi del carro. Tale trasformazione so- 
stanziale di tipo fu possibile ottenere facilmente avvolgendo 
tanto la parte anteriore quanto quella posteriore del carro 
spartineve di grande potenza, in un adatto rostro-spazzaneve 
con tavoloni di legno ferrati, razionalmente disposti, così da 
aumentare la stabilità del carro in rotaia di mano in mano 
che aumenta la quantità di neve sollevata e l’altezza dello 
strato da sgombrare. Tali spazzaneve di grande potenza con- 


Fig. 4. — Carro spartineve (tonn. 27,5) di grande potenza delle F. S. modificato. — Sezione longitudinale. 


sito carro spartineve o spazzaneve e percorrenti la linea 
stessa in precedenza ai treni che si effettuano. La regolarità 
dell’esercizio si ottiene dunque su quelle linee con sparti- 
neve e spazzaneve di diversi tipi c potenza, di cui alcuni 
spartiscono semplicemente la neve raccolta in strati d'altezza 


viene siano sempre spinti da una coppia di locomotive se 


(1) Dalle « Istruzioni sul servizio sgombro-neve lungo le linee del- 
l'’8* Sezione Manutenzione delle linee ex-meridionali (Aquila) » del- 
l’ Ing. G. Sapegno. Ed. novembre 1907. 
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l’altezza dello strato di neve raggiunge e supera i 40 cm. | i medesimi sviluppassero - subito tutta la reale efficacia di 
Le nevicate poco abbondanti dell’ inverno 1907-1908 ri- sgombro di cui sono capaci e confermassero praticamente la 
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Fig. 6. — Spazzaneve ad azione centrifuga della « Transandine Construction Co. ». — Vista. 


Fig. 7. — Turbina dello’ spazzaneve ad azione centrifuga. — Vista. Fig. S. — Spazzaneve ad azione centrifuga in azione. 


spetto alle eccezionali del 1906-1907 e la costruzione, già .| riuscita della semplice ed economica, quanto ingegnosa tra- 
portata a buon punto, delle opere di difesa (paraneve in | sformazione. 

terra od in cemento armato, e gallerie artificiali parava- Crediamo quindi utile riprodurre i particolari di questo 
langhe) tendenti ad eliminare o ridurre la possibilità della | rostro speciale (Fig. 4 e 5). 

formazione di grandi cumuli di neve nelle trincee della li- 

nea cui quegli spazzaneve erano adibiti, non richiesero che | ia) 
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Le macchine 
spazzaneve, ad 
azione centrifuga 
(rotary snow) ap - 
partenenti cioè al 
secondo tipo, sono 
necessariamente 
di uso limitatis- 
simoin Europa(1) 
ed esteso in Ame- 
rica, ove alcune 
linee attraversano 
le Montagne Roc- 
ciose e le Ande ad 
un’altitudine tal- 
volta superiore ai 
3000 m. (2), e nelle 
quali riesce incf- 
ticace l’azione de- 
gli ordinari carri 
spartineve (3). Co- 
me rilevasi dalle 
tig. 6 e 7 che illustrano uno spazzaneve costruito dall’ « Ame- 
rican Locomotive Co. » per la « Transandine Construction 
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Fig. 10, — Vista dalla via dopo il passaggio di un treno spazzaneve. 


(1) Le Forrovie di Stato Rumene e le Ferrovie Federali Svizzere 
posseggono un tipo di spazzaneve in parola. 

(2) La linea Los Andes-La Calavera della « 7ransandine Constru- 
etion Co.» supera le Ande alla quota massima di 3.185 m. 

(3) Degli ordinari carri spartineve in uso sulle lince ferroviario 
americano fu data la descrizione ed illustrazione nell’ Ingegneria Fer- 
roviarta, 1906, n°. 6, pag. 130. 


Fig. 9. — Spazzaneve ad azione centrifuga in azione. 
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Co. », un rotary 
snow (1) consta di 
un telaio montato 
su due carrelli a 
due o tre assi e 
sul quale trovasi 
un ordinario ge- 
neratore di vapo- 
re, una motrice 
bicilindrica che 
aziona una vera 
e propria turbina, 


done la massa at- 
traverso un’ a- 
pertura praticata 
nella parte supe- 
riore della cassa che la contiene. L'altezza e 1’ inelinazione 
del getto di nevischio (fig. 8 e 9) variano col numero dei giri 
della turbina e l’angolo d’ attacco : |’ altezza, in generale, è 
compresa fra i 12 e 20 m. Il carrello anteriore è munito 
di due ice-cutters (taglia-ghiaccio) destinati a togliere dalla 
superficie di rotolamento delle rotaie le incrostazioni di 
ghiaccio o di neve; essi possono venir allontanati o avvi- 
cinati al piano delle rotaie mediante un cilindro ad aria 
compressa, 

Il generatore ed il meccanismo sono ricoperti da una 
cassa di legno di robusta costruzione : un ordinario fender 
segue il veicolo con la necessaria scorta di acqua e combu- 
stibile. 

Per la manovra di un rotary snom occorrono tre uo- 
mini: pilota, macchinista e fuochista. 11 primo dirige il moto 
del treno, composto del rotary in testa e di una o due lo- 
comotive in coda, manovra il freno, gli ice-cutfers, ecc. 
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DEVIATOI TRA BINARI PARALLELI 


Per passare da un binario ad un altro parallelo si ha 
sempre necessità di inserire tra l’estremo del deviatoio ed 
un punto del binario parallelo una curva, che chiameremo 


curva esterna (della deviazione. Questa curva si traccia nel- 


l’uso ordinario come meglio detta l’oechio, senza servirsi 
di metodi geometrici, non pensando che un buon traccia- 
mento di detta curva è necessario complemento dell’esatto 
montaggio del deviatoio e che il cuore del deviatoio stesso 
godrà tanta maggiore stabilità quanto minore sarà l'urto 
che risentirà nel transito dei treni uscenti, il quale urto è 
reso effettivamente pressochè nullo soltanto quando la curva 
esterna della deviazione è tracciata con somma esattezza. 

Per il tracciamento di cui trattasi, potrebbe senz’ altro 
utilizzarsi il metodo ordinario delle ascisse e ordinate sulle 
tangenti della curva stessa, previo calcolo del raggio rela- 
tivo; ma tale procedimento, oltre a richiedere degli allinea- 
menti c determinazioni di punti speciali (tangenti, vertice, 
ecc.) non è pratico riuscendo sempre molto difficile di fis- 
sare i picchetti per le origini delle ordinate sulla massice- 
ciata o sulle traverse. Serve molto meglio di riferire la 
curva al binario diretto il cui bordo interno della rotaia più 
prossima alla deviata può assumersi come asse delle ascisse, 
mentre coll’aiuto della « squadra d’armamento » si possono 
tracciare con somma facilità le ordinate. 

Per tale tracciamento si possono sempre utilizzare le or- 
dinarie tabelle in uso, che danno per un dato raggio le or- 
dinate corrispondenti ad ascisse variabili di 10 in 10 metri 
procedendo nel modo indicato dal breve calcolo seguente. 


(1) Vedere anche L' Ingegneria Ferroviaria 1907, n° 12, pag. 201. 
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Chiameremo: 
m — la tangente dello scambio; 
® +— il corrispondente coseno dell’angolo di devia- 
zione 2; 
k — il rettifilo compreso tra la punta matematica del 
cuore e la giunzione estrema dello scambio (1* tangente della 
curva esterna da tracciarsi); 


s — l’interbinario misurato tra i bordi interni; 
xy — le coordinate della curva riferite al bordo in- 
terno della rotaia come asse delle ascisse (origine in 0). 
x, Y, — le stesse coordinate riferite alle tangenti V 7,, 


VT;, della curva (origine in V). 
Dal semplice esame della fig. 11 si deduce che: 


> 
——____—rr______m-uomeno = v; 
s' LI . e I 
O! - -— — > -— >le _— sella t._ —— * 
da ro ma 


Fig. 11. — Schema del deviatoio. 
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1 


mu 
ed essendo: 
1 —1l-rY1+tg°x Vi+nm*?-1 
fig IAT... 
2 tg. n 


si ha: 
S— mk 


= Gipi) 


dalla quale si ricava il valore del raggio della curva esterna. 
Di più: 


(1) 


ossia: 
1 ; 
#=(1+7)-E- _ 


mediante la quale per ogni X che vuole assumersi si deduce 
il corrispondente «x, da cercarsi nelle tabelle usuali; le ta- 
belle stesse hanno direttamente il relativo 7, e colla formula: 


Y=Zs—- (3) 
si ha subito il valore di y corrispondente all’X assunto a 
piacere. 
Ponendo: 
1 
lt 
n 
az 
m 
1 
b=T7 == x 
n ( V1+- mì — 1) 
la (1) e la (2) divengono 
R_=b(s- mk) (1°) 
a —as_-kX (2) 


Nella tabella seguente sono riassunti i valori di X, m, 
n, a e d di uso più comune relativi ai deviatoi controin- 
dicati : 

TABELLA 


Valori di: 


TIPO _ RAEE 

DEL DEVIATOIO ke | m n | a b 
V\GS. tg 0.09 € 06 0.09 0.996 | 22.267 251.256 
I° Tipo Rif tg 0.10 3.47 0.10 0.995 | 20.050 | 201.207 
R-A4-36 S. tg 0.10 3.18 0.10 0995 | 20.050 [201 207 
» » tg 0.12 2.30 0.12 0.993 | 16.725 | 141 844 
tg 0.15 2.70 0.15 0.989 | 13.407 | 91.157 
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Colla precedente tabella possono speditamente eseguirsi 
numericamente i calcoli necessari per il tracciamento della 
curva per ascisse ed ordinate; spesso però nella pratica è 
più comodo tracciare la curva col sistema della « freccia- 
tura » per cui occorre di conoscere soltanto della curva data 
le tangenti ed il raggio : cognite queste grandezze si sa quale 
freccia corrisponde ad una corda data e si eseguisce con 
facilità il tracciamento. Il metodo è più rapido benchè meno 
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Fig. 12. — Diagramma del valori di r. 


preciso, e possono utilizzarsi i seguenti diagrammi coi quali 
possono ottenersi con somma rapidità i dati richiesti. 

Così il diagramma della fig. 13 dà per i vari valori di 
S direttamente il relativo /, incontrandosi le coordinate cor- 
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Fig. 13. — Diagramma delgvatori ]di (f?. 


rispondenti sulla retta relativa al deviatoio che sarà collo- 
cato in opera. 
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Ponendo nella (2') 


si ha 
dar A (2°) 


ora ponendo X —= 0 resta 
dr 


donde si deducc che » rappresenta l’ascissa, riferita alla 
punta matematica del cuore, della tangente della curva de- 
viata da cui stacca poi il binario rettilineo ; l’altra tangente 
si ha nel punto ove termina, secondo il tipo, il deviatoio 
propriamento detto. Il diagramma della fig. 12 dA i valori 
di » per dati valori di S per vari tipi di deviatoi. 


Mediante perciò i due diagrammi per un dato interbi- |. 


nario S ed un dato tipo di deviatoio si hanno subito le due 
posizioni delle tangenti della curva deviata e il valore del 
relativo raggio, e può eseguirsi con rapidità il tracciamento 
della detta curva col metodo consueto della freceiatura. 
Ing. PIETRO CONCIALINI. 


è =" 
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LE NORME PER GLI ATTRAVERSAMENTI 
DELLE FERROVIE CON CONDUTTURE 
ELETTRICHE. 


L’attraversamento delle Ferrovie con condutture elettriche 
viene continuamente richiesto come conseguenza dello sviluppo 
degli impianti industriali italiani. Allo scopo di regolarizzare 
tali attraversamenti la Direzione Generale delle Ferrovie dello 
Stato ha studiato alcune norme-tipo per tali concessioni. Tali 
norme, in seguito al parere favorevole del Consiglio Supe- 
riore dei Lavori Pubblici, sono divenute esecutive e il Mini- 
stro dei LL. PP. le ha estese anche agli attraversamenti di 
Ferrovie Secondarie. Crediamo perciò interessante riprodurre 
tali norme. 


N. d. R. 


Norme generali. — Negli attraversamenti di ferrovie e 
tramvie con condutture elettriche destinate al trasporto di 
energia, si osserveranno le seguenti norme oltre le preseri- 
zioni e norme contenute nella Legge 7 giugno 1891, N. 332, 


Ciascuna fune non deve rompersi sotto uno sforzo di tra- 
zione inferiore a kg. 1000. Essa inoltre deve poter sostenere, 
in ognuna delle tre tesate, il peso proprio, quello dell’altra fune 
supposta rotta e deci listelli o fili di collegamento e l’azione 
del vento con uno sforzo non superiore ad un quinto del ca- 
rico di rottura. In mancanza di apposite prove si ritiene che il 
rame si rompa al carico di kg. 30 per mm? ed il bronzo a 
quello di kg. 50 per mm?. 

Inoltre la sezione complessiva delle due funi deve essere 
tale che la intensità della corrente non superi nel rame 1,5 
ampère per mm? e nel bronzo 1,25 ampère per mm?. 

Le funi delle tre tesate debbono essere fissate sugli iso- 
latori in modo da non potere assolutamente scorrere ; non 
debbono avere alcuna giunzione in tutta la loro lunghezza 
e debbono esscre unite ai conduttori normali ad una distanza 
non inferiore a m. 3,00 dai pilastri estremi di sostegno delle 
due tesate laterali. I capi delle funi di ciascuna coppia deb- 
bono essere collegati col rispettivo conduttore normale o con 
morsetti o mediante fasciature di filo di rame e saldature. 
Quando la differenza massima di potenziale fra uno qualunque 
dei conduttori e la terra superi i 1000 volt, ciascuno degli 
isolatori di sostegno delle tre tesate deve constare almeno 
di due pezzi smaltati, che possono essere già saldati dalla 
fabbrica oppure collegati all’atto della posa in opera con ma. 
stice di litargirio e glicerina. 

Su ogni pilastro gli isolatori di ciascuna coppia di funi 
debbono essere collocati alla stessa altezza e a conveniente 
distanza fra loro. Nei tratti centrali delle tesate le funi di cia- 
scuna coppia debbono essere fra loro parallele c quasi a con- 
tatto. 

Le dimensioni dei listelli o dei fili pei collegamenti tra- 
versali e la distanza (interasse) a cui disporli debbono essere 
stabilite in relazione alla grossezza delle funi, alle distanze 
in senso vrizzontale ed in senso verticale alle quali saranno 
situate le varie coppie, cd al numero di queste, 

La distanza (interasse) fra i collegamenti traversali, è da 
tenersi costante per tutte e tre le tesate, non deve superare 
la distanza verticale intercedente tra una coppia di funi e 
quella immediatamente sottoposta, nè m. 1.50. 


Materiale di cui debbono essere formati i pilastri, loro di- 
stanze e disposizioni. — I quattro pilastri (A, B, C, D, fig. 14), 
di sostegno delle tre tesate debbono essere in ferro. 


Fig. 14. 


e nel relativo Regolamento approvato con R. Decreto 25 ot- 
tobre 1895. 


Distinzione degli attraversamenti. — (ili attraversamenti 
di ferrovie e tramvie con condutture elettriche sì distin- 
guono in: 


a) superiori, cioè passanti liberamente nell’aria al di 
sopra dei binari; 

b) inferiori, cioè passanti nelle luci dei viadotti, ponti 
e sottopassaggi della ferrovia; 

c) sotterranei, cioè passanti sotto terra fra i priedritti 
dei manufatti della ferrovia o in canali o tubi costruiti o di- 
sposti appositamente sotto e attraverso la ferrovia. 


Attraversamenti superiori. Coppie di funi, listelli o fili di 
collegamento, isolatori. — Ciascun conduttore nella tesata 
sovrapassante la ferrovia o tramvia e nelle due laterali adia- 
centi deve constare di due funi di rame e di bronzo, soppor- 
tate da isolatori distinti e collegate fra loro con listelli o fili di 
rame, d’ottone o di bronzo, di sezione retta (quella minima 
pei listelli) non minore di mm. 20 e fissati alle funi con mor - 
setti oppure ad esse saldati, nel qual caso i fili debbono es- 
sere prima attaccati alle funi mediante fasciature con filo di 
rame di diametro minore. 


Quando siano costituiti da montanti collegati con retico- 
lati, anche questi debbono essere formati esclusivamente con 
ferri rigidi (sagomati). 

Detti pilastri debbono di regola essere impiantati fuori 
della sede ferroviaria. 

Ciascuno di quelli intermedi (2 e C), detta A, in metri, la 
sua altezza fuori terra, deve trovarsi ad uua distanza oriz- 
zontale, minima, netta espressa in metri, dalla più vicina ro- 
taia non inferiore ad % + 2, se la ferrovia è in piano o in 
rilevato ; oppure, sc è ir trincea, ad una distanza orizzon- 
tale, minima netta dall’attiguo ciglio della trincea stessa non 
inferiore ad /, ferma sempre restando la disposizione di legge 
che fra il pilastro cd il piede della scarpa del rilevato inter- 
ceda una distanza (pure orizzontale, minima netta) non mi- 
nore di m. 2.00. 

La tesata attraversante la ferrovia o tramvia deve essere 
esattamente normale a questa (Vedasi il punto 2° del comma 
a dell’art. 12 del Regolamento 25 ottobre 1895, per l’esecu- 
zione della legge 7 giugno 1894 sopracitata). 

Ciascuna delle due tesate laterali deve possibilmente for- 
mare un unico rettifilo con quella intermedia; altrimenti 
deve essere disposta in modo che la sua proiezione sopra un 
piano orizzontale faccia un angolo non maggiore di 30° con 


ri inn n ie 
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la proiezione dell’asse longitudinale della tesata intermedia 
sul piano stesso (fig. 15). 


Fig. 15. 


Comunicazioni dei pilastri con la terra. Chiusure in legno. 
Parafulmini,- Ciascuno dei quattro pilastri (A, B, C, D), 
deve essere messo in buona comunicazione con la terra me- 
diante un nastro di rame stagnato, della sezione di circa 
100 mm?*, collegato ad una piastra di rame di grossezza non 
inferiore ad un mm. e della superficie di circa 1 m? sepolta 
a non meno di m. 1,50 di profondità, nel punto più basso 
ed umido del terreno adiacente. Nel terreno di solito asciutto 
o secco si deve aumentare la superficie delle piastre di terra. 
Inoltre si deve fare in modo che i passanti non possano avvi- 
cinarsi ai nastri di rame delle comunicazioni con la terra a 
distanza minore di m. 0,50 nei tratti dei conduttori stessi 
riparati con le chiusure di legno di cui in appresso e minore 
di m. 1,00 nei tratti interrotti. 

Attorno alla parte inferiore di ciasenno dei 4 pilastri, alla 
distanza minima (completamente libera) di m. 0,50 dai me- 
desimi e per l’altezza di m. 3,00 sui rispettivi massi di fonda- 
zione, si debbono disporre delle solide chiusure in legname 
non collegate in alcun modo coi pilastri. 

Occorrendo eccezionalmente di impiantare un pilastro 
sopra la scarpa di un rilevato o di una trincea della ferrovia 
o tramvia, }a faccia superiore del masso di fondazione deve 
sporgere di almeno m. 0,30 dal terreno a contatto delle faccie 
laterali, ove questo è più alto. 

Sul contorno superiore delle chiusure in legno si debbono 
disporre delle difese a punte metalliche (pezzi di lamiere pun- 
zonate a punte, di ferri piatti o sagomati portanti punte ri- 
volte alternativamente all’insù e all’ingiù, ecc.), tali difese 
non debbono mai essere metallicamente collegate coi pilastri. 

Alla cima di ciascuno dei quattro pilastri (4, B, €, D) 
deve essere solidamente fissato, in modo da assicurare anehe 
un buon contatto elettrico, un parafulmine costituito da una 
o più aste metalliche rigide con le punte in alto. 


Altezza minima delle tesate. Distanza minima fra esse ed 
i fili telegrafici e telefonici sottopassanti. — L'altezza minima 
delle coppie di funi costituenti i conduttori, sopra il piano 
del binario, non deve essere minore di metri 10,00, tenendo 
conto della freccia della catenaria secondo cui sì dispongono 
le funi alla temperatura di + 40” centigradi. 

Può però essere concesso di ridurre la detta altezza minima 
a m. 8,00 nell’attraversamento di una ferrovia o tramvia alla 
quale non si preveda di applicare tra breve la trazione elet- 
trica, con la espressa riserva che il concessionario si obblighi 
di moditicare l’attraversamento portandone a m. 10,00 lal- 
tezza minima sul piano del binario quando venga stabilito 
di applicare la trazione elettrica sulla ferrovia o tramvia. 

Inoltre la distanza minima tra le funi costituenti i condut- 
tori ed i fili telegrafici o telefonici sottopassanti non deve 
essere minore di m. 2,00. 

I pilastri estremi 4 e /) di sostegno delle due testate late- 
rali possono essere meno alti di quelli intermedi B e Cl. 

L'altezza minima delle coppie di funi delle tesate laterali 
sul terreno non deve essere minore di metri 6,00 (Vedasi il 
comma 2° dell'articolo 10 del Regolamento 25 ottobre 1895 
per l'esecuzione della legge 7 giugno 1894 sopra citata). 

Qualità e condizioni di resistenza del ferro di cui debbono 
essere costituiti i pilastri. — 1 pilastri di sostegno delle tre 
tesate costituenti l'attraversamento debbono essere formati 


con materiali in ferro colato, altrimenti detto omogeneo od 
acclaio extra-dolce. Il ferro colato deve essere eminentemente 
dolee e malleabile, deve potersi lavorare perfettamente a 
freddo e a caldo, essere ben saldabile e non deve prendere 
la tempera in modo apprezzabile. Alla rottura deve presentare 
una struttura finamente granosa e di aspetto setacco. 

I materiali in ferro colato debbono presentare le condi- 
zioni di resistenza appresso riassunte. 

Le barrette di saggio, tolte dai ferri, sia sagomati, sia piatti, 
nel senso della laminazione, debbono presentare una resi- 
stenza alla rottura per semplice trazione non inferiore a 
kg. 38, nè superiore a kg. 46 per ogni mm? dell’area iniziale 
$ della sezione traversale. 

Il relativo coefticiente, di qualità (prodotto del carico di 
rottura, espresso in kg. per ogni mm* per l’allungamento per- 
centuale misurato sopra una lunghezza utile (L= 11,3 Y 8) 
non deve risultare inferiore a 920. 

Gli stessi limiti per la resistenza alla rottura debbono es- 
sere richiesti anche nel caso di barrette di prova ricavate dalle 
lamiere nel senso normale alla laminazione, ma in tal caso 
basta che il coefticente di qualità non riesca inferiore a 800. 

Inoltre debbono dare soddisfacenti risultati le consuete 
prove di punzonatura, di piegamento, di appiattamenti a 
freddo e a caldo e di tempera. 

Pel ferro colato, per chiodi e bulloni le barrette di sag- 
gio debbono otfrire una resistenza alla rottura per semplice 
trazione non inferiore a kg. 36, nè superiore a kg. 40 per 
ogni mm? dell’area iniziale S della sezione traversale. Il rela- 
tivo cocfficiente di qualità (notando che pei ferri si ha: 
L= 11,3 78==10 d, ove d indica il diametro) non deve 
essere inferiore a 1100. 

Inoltre debbono dare 
prove di piegamento, di 
e quelle di tempera. 


soddisfacenti risultati le consuete 
appiattamento a freddo e a caldo 


Calcoli di stabilità dei pilastri. — La stabilità dei pilastri 
di sostegno delle tre tesate costituenti l’attraversamento viene 
determinata nel modo seguente : 
Si indichino con A, B, C, D, tali quattro pilastri e con 
A' e D' quelli fra cui essi restano compresi : 
1° Se i sei pilastri A’, A, B, C, D, D' sono tutti in rettifilo 
si considera, oltre all’azione del peso proprio dei pilastri e 
delle condutture e quella del vento, anche l’ipotesi che i con- 
duttori siano tutti rotti (fig. 16) o nella tesata 4’ A o in quella 
D D'e che la tensione meccanica massima 7 dei conduttori 
stessi, che si assume eguale a 10 7 è (dove x è il numero dei 
conduttori sempliei di rame e quindi anche delle coppie di 
funi, w è la sezione in mm? di ciascuno dei conduttori semplici 
di rame, 10 è la sollecitazione unitaria massima, in kg. per 
min? ammessa nei detti conduttori alla temperatura di — 15° 
centigradi e tenendo conto dell’azione del vento sia soppor- 
tata per intero dai quattro pilastri A, B, C, D. 
Per semplicità di calcolo si può ammettere che ciascuno 
di essi sostenga un quarto della tensione 7. 
2° Se i sei pilastri 4, 4’, B, C, D, D' non sono tutti in 
rettifilo (tig. 17) nel calcolo di stabilità di ciascuno di quelli 
A, B, C, D, si deve considerare l'ipotesi più sfavorevole fra 
le seguenti: 
che tutti i conduttori siano rotti nella tesata 4’ A o in 
quella 2 D' ed i quattro pilastri A, B, C, /, debbano in- 
sieme sopportare l’intera tensione meccanica massima 7 am- 
missibile nella conduttura normale ed agente rispettivamente 
secondo la direzione D DL' oppure secondo quella A A'; 
che nessun conduttore sia rotto ed ognuno dei pilastri 
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di sostegno di due tesate non in rettifilo fra loro sopporti la 
risultante /? delle tensioni meccaniche, ciascuna delle quali si 
assume eguale a 7. 

Pressione del cento. — La pressione del vento si assume e- 
guale a 200 kg. per ogni m* di superficie piana normal- 
mente colpita. Si ritiene inoltre che, passando il vento at- 
traverso la prima parete reticolata del pilastro, la pressione 
per unità superficiale da esso esercitata su qualunque osta- 


Fig. 1°. 


colo si trovi dietro la parete medesima. sia quella prodotta 
su tale parete, moltiplicata per un coefficiente di riduzione 
eguale al rapporto fra la superficie dei vuoti della prima 
parete e quella totale limitata dal contorno della stessa. 

La pressione del vento sui fili, sulle funi ed in genere 
sui corpi di forma esattamente o approssimativamente cilin - 
drica si ritiene eguale alla metà di quella che si verifiche - 
rebbe sulla loro proiezione sopra un piano normale alla di- 
rezione del vento. 

La pressione del vento sulla coppia di funi corrispon- 
dente ad un conduttore normale, detto a in millimetri il 
diametro di ciascuna fune, si ritiene uguale a 5 kg. per 
ogni metro lineare della coppia di funi quando si suppone 
che il vento spiri in direzione normale alla medesima. 


Limiti di lavoro pel ferro colato. (rrossezze minime dei 
ferri. — Il limite s delle sollecitazioni unitarie interne lon- 
gitudinali nelle membrature di ferro colato si assume eguale 
a 12 kg./mm?., considerando le sezioni trasversali nette dal- 
l’area corrispondente ai fori pei chiodi. 

Il limite t delle sollecitazioni unitarie agli scorrimenti 
trasversali o longitudinali nelle dette membrature si assume 
eguale ai ‘/,, di 0. 

Per la verifica delle condizioni di resistenza delle mem- 
brature compresse con pericolo di inflessione laterale (ca- 
rico di punta) si procede come appresso : 

Chiamando / la langhezza della membratura o di un tratto 
della medesima (considerato come articolato a cerniera agli 
estremi), r il minimo raggio di girazione della sezione retta 
completa della membratura, A la sollecitazione unitaria mas- 
sima effettiva alla compressione semplice (riferita all’ area 
netta della sezione trasversale) e C, il limite di lavoro corri- 
spondente tenendo conto del pericolo dell’inflessione late- 
rale, si deve avere: 


K>sC,. 
assumendo per 5 C, i seguenti valori : 
Lui 
per | < 50 s(,=5—=12 kg. per mm$, 
m 
I i i i 
SII, 1C,= (1.47 0.0094 -) 9, 
re \< 105 r 
l 5300 
vai 5 Isa 
; 


Pei pilastri, nella verifica delle condizioni di resistenza 
al carico di punta: 
1° dei montanti, si assume per / la massima lunghezza 
determinata dal tracciato geometrico di un tratto compreso fra 
due nodi consecutivi del reticolato di una stessa faccia nella 
quale questo sia a maglie più grandi; 
2° delle sbarre dei reticolati, se disposte come di con- 


sueto a triangolazione semplice, si assume per / la massima 
lunghezza di una sbarra misurata tra i chiodi di attacco più 
vicini alla parte centrale della sbarra medesima. 

Le massime sollecitazioni nelle chiodature, riferite al 
mm?. di sezione trasversale del gambo del chiodo, non deb- 
bono eccedere il limite t precedentemente indicato, 

Qualunque sia poi il risultato dei calcoli, non si debbono 
adoperare ferri, sia sagomati, sia piatti, compresi i pezzi di 
lamiera (9oussets) per singoli attacchi, di grossezza interiore 
a mm. 5, nè lamiere un po’ estese di grossezza inferiore a 
mm. 3. 


Fondazione dei pilastri. — Ciascuno dei quattro pilastri 
sopportanti le tre tesate che costituiscono l’attraversamento 
deve essere, di regola, fondato e fissato in un’ammasso di 
calcestruzzo e di muratura (generalmente di forma prisma- 
tica oppure a tronco di piramide, con la base quadrata o 
rettangolare). 

Il calcestruzzo o la muratura debbono essere eseguiti a 
regola d’arte e con buona malta, in modo da ottenere che 
ciascun masso funzioni come un monolite, 

La parte fuori terra di ciascun masso deve presentare 
supertici ben liscie e disposte in modo che acqua di pioggia 
non possa ristagnarvi. 

Le dimensioni del masso di fondazione di ciascun pila- 
stro debbono essere tali, che, rispetto ad ogni spigolo della 
base del masso stesso, il rapporto fra il momento di stabilità 
Ms e quello di rovesciamento Mr prodotto dal vento, ed an- 
che dalle tensioni meccaniche delle tesate sostenute dal pi- 
lastro, quando queste non formano un unico rettifilo, non 
riesca mai inferiore ad /,4 non tenendo alcun conto della 
resistenza offerta dal terreno laterale. 

Quando ciascuno dei quattro pilastri sopportanti le tre te- 
sate consta di due o più pilastri minori, che in tal caso deb- 
bono essere fra loro collegati con traversi e eroci di S. An- 
drea costituiti da ferri sagomati, i singoli pilastri di ciascuna 
stilata debbono essere fondati in altrettanti massi oppure in 

Ms 


uno solo, di dimensioni tali che il rapporto non riesca 


i 
mai inferiore ad /,4 nel caso del masso unico rispetto ul 
ogni spigolo della sua base e nel caso dei massi separati 
rispetto ad ogni spigolo esterno delle loro basi, sempre tra- 
scurando completamente la resistenza offerta dal terreno la- 
terale. 

La pressione massima esercitata dai massi di fondazione 
sul terreno sottostante non deve superare il limite ammissi- 
bile con tutta sicurezza pel terreno stesso. 

Attraversamenti inferiori. — Negli attraversamenti inte- 
riori, le condutture aeree a fili nudi debbono terminare, ad 
altezza non minore di m. 6,00 sul terreno, a due pilastri 
capilinea situati uno da una parte e l'altro dall'altra della 
ferrovia o tramvia, ed essere fra loro collegate mediante 
conduttori isolati, disposti sotto la ferrovia o tramvia, non 
sopportanti veruna parte della tensione meccanica delle con- 
dutture a fili nudi. 

Ciaseuno dei detti conduttori di collegamento deve avere 
per tutta la sua lunghezza un isolamento tale da potere si- 
curamente e continuamente sostenere una differenza di po- 
tenziale doppia di quella di esercizio fino a che questa non 
superi i 20.000 volt efficaci ed uguale, in caso diverso, a 
quella d’esercizio aumentata di 20.000 volt efficaci. 

Ciascun conduttore o l’ insieme dei conduttori deve es- 
sere completamente circondato da un involuero metallico di 
sufficiente grossezza, messo in buona comunicazione con la 
terra e disposto in guisa che dall'esterno non si possa in 
aleun modo toccare la conduttura. 

L’ involucro o gli involucri metallici debbono essere soli- 
damente tissati con grappe o ganci di ferro, nei manufatti 
in muratura, ai piedritti ed ai volti ed in quelli a travata 
metallica soltanto ai piedritti ed in modo che non riesca mai 
minore di m. 0,50 la distanza fra i detti involucri di prote- 
zione ed il piano inferiore della travata. 

Si può anche permettere che i conduttori sottopassanti 
la ferrovia o tramvia, sempre isolati come sopra, siano soste- 
nuti da isolatori fissati alle murature, purehè Tinsieme dei 
conduttori, coi relativi isolatori, sin cireondato da un invo- 
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lucro metallico di sufticiente grossezza, pure fissato alle mura- 
ture e messo in buona comunicazione con la terra, e nel 
caso dei manufatti a travata metallica, interceda la detta 
distanza minima di m. 0,50 fra l’involuero stesso ed il piano 
inferiore della travata. 

“L’involucro o gl’involueri metallici di protezione debbono 
essere estesi lungo tutto il tratto intercedente fra i due pila- 
stri capilinea, che debbono, sempre che sia possibile, essere 
impiantati fuori della sede ferroviaria. 

Ciascuno di questi deve essere atto a resistere, oltrechè 
all’azione del vento, all’intera tensione meccanica massima 7 
che può verificarsi nella prima tesata normale da esso soste- 
nuta. 

La distanza orizzontale, minima, netta in metri, di cia- 
scuno di questi pilastri, alto metri A fuori terra, dalla più 
vicina rotaia non deve essere minore di /% + 2,00. 

Anche per questi pilastri, che debbono, di regola, essere 
metailici, valgono le prescrizioni precedenti. 

Ciascuno dei due pilastri capilinea potrà però, quando 
sia impiantato fuori del terreno di proprietà dell’Ammini- 
strazione ferroviaria, essere anche costituito da uno o più 
pali di legno, dei quali converrà in generale disporre uno 0 
più a guisa di puntelli dalla parte della prima tesata nor- 
male sostenuta dal pilastro stesso. 


Attraversamenti sotterranei. — Valgono le stesse norme 
indicate nell’art. 12 per quanto si riferisce all’isolamento delle 
condutture ed ai pilastri capilinea. 

Quando i conduttori isolati o cavi passino entro canali 0 
tubi costruiti o disposti appositamente sotto e attraverso la 
ferrovia o tramvia, detti canali o tubi debbono essere si- 
tuati a profondità non minore di im metro misurata fra il 
piano di fondazione ed il piano tangente alla superficie su- 
periore dei medesimi, essere solidi come richiede la sicurezza 
dell’esercizio della ferrovia o tramvia ed essere prolungati 
fino al di fuori della sede ferroviaria o tramviaria ed ai pi- 
lastri capilinea, quando questi si trovino nelle adiacenze 
della sede stessa (Vedasi il punto 4’ del comma a dell’art. 12 
del Regolamento 25 ottobre 1895 per l'esecuzione della Leg- 
ge 7 giugno 1894 sopra citata). 

I canali e i tubi, se praticabili, debbono avere gli ac - 
cessi difesi da chiusure munite di serrature a chiave. 

Quando invece i conduttori isolati o cavi siano interrati 
in una strada od in un fosso sottopassanti la ferrovia o tram- 
via, debbono essere collocati a non meno di m. 1,00 sotto la 
strada o il letto del fosso ed opportunamente protetti contro 
eventuali azioni meccaniche. 


Lo, 
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RIVISTA TECNICA 


La ferrovia a trazione elettrica Martigny-Chàtelard. 


A complemento delle notizie pubblicate al riguardo di questa inte- 
ressante ferrovia nell'annata precedente (2) facciamo seguire alcune 
notizie relative alla costruzione della linea, al materiale rotabile e al- 
l'esercizio togliendole dal Bulletin Technique de la Suisse IRomande. 


x*% * 


Costruzione della linea. — I viadotti, ponti ed acquedotti in mu- 
ratura, costruiti lungo la linea sono 33 e 13 i ponti e passaggi me- 
tallici: queste 46 opere d’arte rappresentano un'apertura complessiva 
di 547 m. Tra le principali notiamo le seguenti. 

Il viadotto di Triège in muratura (fig. 18), è ad unico arco della 
portata di m. 35,40 con una freccia di m. 9,70; lo spessore alla chiave 
è di m. 1,30 ed alle imposte di m. 2,25. I timpani sono a 3 è a 4 
montanti, pur essi in muratura. La larghezza del viadotto, al livello 
della piattaforma, è di m. 5,10 sviluppandosi in curva di 100 m. di 
raggio. La muratura ha un volume di 966 m?, le spese di costruzione 
ammontano a 60000 lire. Il viadotto dei Torrenti a Finhaut in pen- 


(1, ERRATA-CORRIGE al n° 2: a pagina 23, linea 18, seconda colonna leg- 
gere « Great Northern 1ty.» invece di « Great Western Ry.». 
(2) Vedere ZL’ Ingegneria Ferroviaria, 1908, n° 17, pag. 284. 


denza del 70 °/,,, è analogo a quello summenzionato di Triège. Esso è 
ad unico arco, della portata di m. 35,40 con una freccia di m. 9,70, I 
timpani sono a 2 e a 3 montanti. La larghezza del viadotto al livello 
della piattaforma, è di m. 4,60 sviluppandosi in curva di m. 60 di raggio. 
La muratura ha un volume di 1.842 m?: le spese di costruzione am- 
montarono a 79.000 lire. 

Le stazioni, data la presenza della rotaia conduttrice, hanno una 
disposizione alquanto differente dall’ordinaria. La banchina per i viag- 
giatori trovasi fra i due binari principali ad un’altezza di 0,50 m al 
disopra del piano delle rotaie. L'edificio viaggiatori, posto] avanti al- 
l'estremità della banchina, è separato dai binari in maniera che i viag- 


Fig. 18. — Ferrovia a trazione elettrica Martigny-ChAtelard. — Viadotto di Triége. 


giatori non possono circolare lungo i binari stessi. Le stazioni di Ver- 
nayaz, Salvan (fig. 19) e Finhaut comprendono due binari per treni 
viaggiatori, uno per treni merci, un edificio viaggiatori, un magazzino 
per lo merci e vari W. C. Alla stazione di Vernayaz trovasi inoltre 
una rimessa per locomotive ed il deposito, con otto binari paralleli 
capaci di due vetture, e provvisti di fosse d’ispezione. Le altre sta- 
zioni non differenziano molto da queste. Alla fermata di servizio di 
Pontet, estremità superiore del tronco a cremagliera, è stata costruita 
una rimessa per una locomotiva. Le stazioni sono provviste di fontane, 
parte di esse di ponte a bascula e gru idrauliche per la fornitura del- 
l'acqua alla locomotiva a vapore. Gli edifici sono simili a chalet, vo- 
lendosi dar loro un aspetto confacente alla natura alpestre del luogo: 
essi sono tutti in legname ad eccezione del deposito di Vernayaz e 
del pianterreno degli edifici dei viaggiatori, che sono di muratura. 
La soprastruttura presenta le seguenti caratteristiche. La massic- 
ciata ha uno spessore minimo di m. 0,30 ed una larghezza di m. 2,40. 
La via è armata con rotaie Vignole fissate su traverse di leguo e metal- 
liche nel tronco a cremagliera. La rotaia adottata (fig. 20) è del tipo 
in uso nelle Ferrovie Retiche ; le sue caratteristiche sono le seguenti : 


altezza è ; : ; à mm. 112 
larghezza del fungo . —. = e 4 ”» 50 
» della suola . ) : a ; » 92 
spessore dell’anima . . : è : » 10 
peso per m. l. î ; : i : kg. 252 
sezione . i i . ; 3 ; : cem?. 82 
momento d'inerzia cem» 546.9 
» di resistenza 3 . ì l emi. 96.8 
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Le lunghezze dei tronchi di rotaie impiegati sono le seguenti: negli I tronchi della cremagliera sono lunghì 4 m. meno un giuoco di 
allineamenti m. 11,994; nelle curve mm. 11,835, 11,914, 11,954, 11,904, | 2 mm. per la dilatazione ad una temperatura media di 10°. I tronchi 
12,074. riposano su traverse metalliche mediante supporti che permettono la 


Ogni tronco di rotaia riposa nella sezione ad aderenza, su 14 tra- | sopraelevazione della cremagliera. disposizione questa per la quale le 
verse di legno iniettate al creosoto puro (100 kg. di creosoto per 1 m?. | ruote dentate non possono urtare in ostacoli lungo i tronchi stabiliti 


di legno). Es- 
se hanno una 
sezione di 
cm. 14X20ed 
unalunghezza 
di m. 1,80: 
quella su cui 
è fissata la ro- 
taia condut- 
trice è lunga 
m. 2,10. Le 
rotaie riposa- 
no su piastrine 
dello spessore 
di 10 mm. e 
sono fissate 
alle traverse 
mediante un 
arpione nella 
parte esterna 
ed una cavi- 
glia nella in- 
terna: noci 
giunti vi sono 
duo caviglie 
nella parte in- 
terna ed un 
arpione nella 
esterna. Il po- 
so della parte 


in sede stra- 
dale, I giunti 
sono eseguiti 
mediante stec- 
che dello spes- 
sore di 13 mm. 
e lunghe m. 
0,64 con 6 bol- 
loni (fig. 22 e 
23). Le traver- 
se metalliche 
sono lunghe 
m. 1,80 e pesa- 
no32kg. vene 
sono cinque 
alla distanza 
di 89 cm., per 
ogni tronco di 
cremagliera di 
m. 4, talché 
ve ne sono 15 
per ogni tron- 
co di rota’a di 
12 m. Il peso 
del materiale 
speciale della 
cremagliera è 
di 64 kg. al 
m.l : il peso 
totale è di 


metallica del- Fig. 19. — Ferrovia a trazione elettrica Martigny-ChAtelard. — Stazione di Salcan. 160 kg. al m.l. 


l'armamento è 


di 58 kg. al metro lineare. Nelle curve di m. 60 di raggio la rotaia 


esterna è munita di contro rotaia. 


La cremagliera è del sistema Strub, adottata la prima volta per 
la ferrovia della Jungfrau. Il profilo scelto per la Martigny-Chitelard 


è uno dei più robusti: esso (fig. 21) ha le seguenti dimensioni : 


altezza . . . 2 a sti E . mm. 190 
larghezza del fungo . . . .  . . » 70 
» della suola. . . . . . » 110 
spessore dell'anima . * de. dd » 13 
peso per m. LL. _. . . . i uu kg. 43.8 


La cremagliera è in acciaio dolce Thomas, con una resistenza alla 
rottura di 43 — 47 kg. per mm* ed un allungamento del 18 °/, mi- 
surato su provette lunghe 200 mm. Le dimensioni furono calcolate per 


Fig. 20. — Ferrovia a trazione elettrica Martigny-ChAtelard. — Profilo 
delle rotaie e della rotaia conduttrice. 


La crema- 
gliera è fissata al suolo ogni 100 m. mediante due tronchi di rotaia 
fissati in un massiccio di cemento armato e contro i quali appoggia 
una traversa di quercia che ne sostituisce una metallica. Il tratto 
Martigny-Ville a Martigny-Bourg (fig. 17, n° 17, 1908), armato con 
rotaie Phoenix del peso di kg. 30,5 al m.l. non presenta alcuna parti- 
colarità. 

XX % 


Materiale rota!ile. Al 1° gennaio 1908 il materiale rotabile della 
Martigny-Chîtelard comprendeva: i 


2 locomotori elettrici ; 
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Fig. 21. — Ferrovia a trazione elettrica Martigny-ChAtelard. — Sezione 
della cremagliera sistema Strub. 


sopportare una pressione totale di 12 tonn. ripartita uniformemente su 1 locomotiva a vapore di riserva ; 
due denti distanti l'uno dall'altro almeno un metro: questa pressiono 5 automotrici a 4 motori; 
di 6 tonn. per dente non si raggiunge se non con la locomotiva a_va- 2 automotrici a due motori; 


pore, munita di una sola ruota dentata. 2 automotrici a due motori per il servizio tramviario ; 
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5 rimorchi; 
1 carri da merci; 
G carri da merci per il servizio tramviario ; 
1 bagagliaio. 
Dall’ epoca suddetta il parco fu dotato inoltre di duc automotrici 
u 4 motori e due rimorchi. 


l'i. 22 e 23. — Ferrovia a trazione elettrica Martigny Chàtelard. 
(itunto ilella cremagliera Strub. 

La parto meccanica del materiale fu eseguita dalla « Société Suisse 
pour la construction de locomotives et de machines n di Winterthur 
che forni anche la locomotiva a vapore analoga a quella per la fer- 
rovia del Brunnig (1); l’equipaggiamento fu fornito in parte dalla « Com- 
pagnie de l'Industrie électrique et mécanique » di Ginevra in parte 
dalla « Oerlikon Maschinenfark » di Zurigo, 
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alla trazione di 55 — 60 kg. ed un allungamonto del 20 “/,. I motori 
possono sviluppare una potenza normale di 60 HP. Ugni automotrice 
è equipaggiata con freno differenziale automatico Westinghouse, freno 
elettrico, elettromagnetico, ed a nastro. 

b) Le automotrici a 2 motori (fig. 26) sono autopropulsive solo 
nei tratti ad aderenza naturale. Esse comprendono uno scompartimento 
di 2* classe con 8 posti ed uno di 3° classe con 28 posti. I motori 
possono sviluppare una potenza normale di 75 HP. 

c) 1 locomotori elettrici possono rimorchiare un carico di tonn. 35 
nei tronchi ad aderenza natural» e spingerne uno di 20 tonn. nel tronco 
a cremagliera: la velocità di marcia oraria è rispettivamente di 12 e 7 km. 
Il loro equipaggiamento, oltre il motore da 150 IH. comprende le prese 
di corrente ad archetto e per la terza rotaia, un compressoro Westin- 
ghouse e relativo motore, un ventilatore per le resistenze, cce. Essi 
sono muniti di freno a mano, pneumatico ed a nastro. 

Nella tabella seguente diamo le caratteristiche principali delle au- 
tomotrici e dei locomotori. i 


| 


DATI CARATTERISTICI 


Automotrici ' 
Ra 
I motori 
Automotrici 
a 
Locomotori 
elettrici 


Lunghezza . i d# ; ? 4 . mm. 17.500 | 14.500 4.900 
Larghezza . » 2.100 | 2.700 | 2.700 
Base rigida . { : 3 : : i 4 » 12.300 9.800 3630 
Scartamento degli assi del carrello. ; ; » 1.500 1 500 E 
Distanza fra i perni dei carrelli . ; i . 10.500 8.000 — 
Numero dei posti . ; E ; . 1 48 | 36 PES 
Potenza dei singoli motori ; i . i HP. 60 | 75 150 
Peso tonn. 346 | 23,1 206 


Fig. 24 e 25. — Ferrovia a trazione elettrica Martigny-Chitelard. — £Elerazione e pianta delle automotrici a quattro motori. 


a) Lo automotrici a 4 motori furono costruite per l’autopropulsione 
sia nel tronco a cremagliera che in quello ad aderenza naturale (fig. 24, 25 
e 227). Esse sono a due carrelli a due assi comprendono uno scompartimento 
di 2* classe e di 3* con 


di La locomotira a vapore di riserva ha una potenza di 150 HP 
e può rimorchiare un carico di tonn. 35 nei tronchi ad aderenza na- 
turale e di tonn. 20 in quella a cremagliera. I cilindri sono interni ed 


attaccano un asse mo- 


24 postiognuno. Possono 
rimorchiare un carico di 
15 tonn. alla velocità 
oraria di 6 km. in salita 
del 20 * 0 di km. 16 
in salita del 7°/, A 
ciascuna estremità sono 
munite di un grande re- 
pulsore centrale e degli 
ordinari organi di tra- 
zione che permettono a 
duc veicoli agganciati, 
di inscriversi facilmente 
in curve di 24 e 28 m. 
di raggio. Le ruote mo- 
trici dentate dei carrelli 
sono in acciaio al cro- 
giuolo che presenta una 
resistenza alla trazione 
15 kg. per mm*. ed un 
allungamento del 12 °/,: 
sli assi sono in acciaio Martin-Siemens, che presenta una resistenza 


pro 


de Se Assai da apt 


(1) Vedere L'Ingegneria l'erroviaria, 1908, n° 11, pag. 155. 
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Fig. 26. — Ferrovia a trazione elettrica Martigny-Chatelard. 


tore a gomito. 
*x*X% 


(tirca l'esercito c le 
spese di costruzioni, ag- 
giungiamo quanto segue. 

Le automotrici a 
quattro motori possono 
rimorchiare una vettura 
o uno o due carrì fino 
al carico complessivo di 
tonn. 15. I treni formati 
di un'automotrice e da 
un rimorchio (fig. 27) 
pesano circa tonn. 55; 
il consumo di corrente 
e di 360 amperes nel 
tratto a cremagliera in 
salita del 20°/, e di 350 
ampéres nei tronchi ad 


— Vista di urautomotrice a due motori. È 
aderenza naturale in sa- 


lita del 
Le tariffo per il trasporto di viaggiatori e bagagli sono stabilite, per 
chilometro di percorrenza, come segue ; 
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29 classe 3 classe bagagli (100 kg.) 
pianura 20 ct. 10 ot. 10 ct. 
montagna 70 » 60 » 59 n 


La spesa per la costruzione della ferrovia ammonta a L. 6.935.130 
così ripartita: 


1. Espropriazioni . î L. 553 223,06 
2. Movimenti di terra ed Sosta i » 83614.179.20 
3. Armamento . . » 651.763,60 
4. Edifici, impianti nelle Soatùui. » 638 427,80 
5. Condutture di linea » 411.004,05 
6. Telegrafo, diversi » 107.918,75 
7. Materiale rotabile » 1.000.192.80 
8. Mobilio ed utengili » 58.421,00 
Totale L. 6.985.180,25 

iii 


massima di 25 miglia, e minima, nell’ ascesa del 2 0/,, di 10 miglia. 
L'impianto fu eseguito per intero dalla Westinghouse Electric & Ma- 
nufacturing Company di Pittsburg. 

La sostituzione della trazione elettrica a quella a vapore nel tunnel 
St. Clair, ha aumentato il traffico del 25 °/,: questa cifra, desunta dal 


| rapporto di Mr. Charles H. Hays, general manager del Gran Trunk 


Ry., dimostra ancora una volta il vantaggio economico della trazione 
elettrica, ond'è che noi stimiamo opportuno pubblicare sul nuovo im- 
pianto alcune sommarie notizie desunte dalla Rai!way Gazette. 
Tunnel. — Fu aperto al traffico nel 1890: tra i due frontali (fig. 28) 
esso misura una lunghezza di m. 1940. L’accesso dal lato di Port Huron 
è lungo circa m. 800, quello dalla parte di Sarnia m.1.000, le pen- 
denze degli accessi e delle sezioni inclinate del tunnel è del 2°/,. Il 
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Fig. 27. — Ferrovia a trazione elettrica Martigny-Chàtelard. — Vista di un treno. 


L'importanza della somma spesa si spiega col fatto che l’impianto 
è stato eseguito in vista del futuro eventuale incremento del traffico. 
e che la linea percorre una regione molto accidentata. 


L’ elettrotrazione nel tunnel St. Clair 
del Grand Trunk Railway. 


Il 12 novembre 1908 fu iniziato l'esercizio a trazione elettrica nel 
tfnnel St. Clair, perforato sotto il fiume omonimo, che collega Sarnia, 
Ont. con Port Huron, Mich., e che appartiene al Grand Trunk Ry. 
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tunnel è ad un unico binario (fig. 29): gli accessi ne hanno due (fig. 30). 
Il diametro interno del tubo è di m. 5,80. 

Due impianti di pompe di grande potenza scaricano l’acqua che po- 
trebbe inondare i piazzali delle stazioni termine e quindi il tunnel, de- 
terminando l’interruzione del traffico, 

Centrale. — La centrale termo-elettrica, che fornisce l’energia ne- 
cessaria al funzionamento della ferrovia, sorge nei pressi di Port Huron. 
La batteria di generatori di vapore comprende quattro caldaie Babcock 
Wilcox con caricatore automatico del combustibile. Due turbo-gene- 
ratori Westinghouse-Parson, forniscono la corrente trifase alle tensioni 
di 3.300 volts (25 periodi) che alimenta la stazione delle pompe : tre 
generatori producono corrente monofase d’alimentazione della linea aerea. 


Fig. 28. -- Frontone del tunnel St. Clair e vista delle locomotive. 


Il programma d’elettrificazione stabiliva che mediante la trazione elet- 
trica si dovessero rimorchiare treni da 1.000 tonn. percorrendo la di- 
stanza tra le due stazioni termine in 15 minuti, alla velocità oraria 


Le pompe hanno una portata complessiva di 43.000 litri al minuto. 
Conduttura. - Il sistema di sospensione del filo aereo, salvo che 
nel tunnel, è quello a catenaria della Westinghouse (fig. 30): la condut- 
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tura è a 6,70 dal piano del ferro. La sospensione nell’ interno del | di trazione massimo di kg. 10.900 alla velocità di km. 15 all'ora. Ogni 
tunnel è chiaramente visibile nella fig. 29: gl'isolatori sono posti ad | treno è rimorchiato da due locomotori riuniti (fig. 28). 
intervalli di m. 3,65. 
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Fig. 29. — Sezione trasversale del tunnel. 
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Locomotori. — Sono a tre assi accoppiati, cquipaggiati con tre mo- 
tori monofasi della potenza ciascuno di 250 HP. Le dimensioni prin- 


cipali dei locomotori sono: 


lunghezza . ; A i i £ Sa, m. 7.16 

altezza (non compreso il pantografo) . ; » 3.96 

larghezza . î : ù )) 2.75 

peso 

base rigida . . . . . m. | 49° L'esercizio, col nuovo sistema di trazione, ha dato finora soddisfa- 

diametro delle ruote . . . . » 157 centi risultati essendo soppressi gl'inconvenienti del fumo in galleria, 

velocità craria media. macess0;. iL. ;, hai 40 aumentata la potenza dei locomotori, ridotte le cause di deterioramento 
l | pe ii del materiale rotabile ed aumentata la potenzialità della linea. 

velocità oraria media, tratti pianeggianti . » 40 — 


. La tensione di linea è convenientemente ridotta da un autotrasfor- 
matore che trovasi nella vettura : secondo la pratica della casa Westin- 
ghouse ogni locomotore è munito di un sistema di controllo ad unità 
multipla, ad azione pneumatica. Sulla vettura trovasi anche un com- 


Locomotiva ad essenza per usi industriali. 


Già descrivemmo nell'Ingegneria Ferroviaria (1) alcuni tipi di l0- 


tonn. | 67.05 Fig. 80. — Vista degli accessi al tunnel. 
comotive industriali usate in Germania. Ci viene ora comunicato che 


dal 
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Fig. 81. -- Locomotiva ad essenza per usi industriali. — Vista. 


pressore d’aria bicilindrico, mosso da un motore clettrico. La presa di | in Italia si stanno studiando da parte dell'industria nazionale alcuni 


corrente della conduttura aerea è fatta mediante pantografo Westin- 
ghouse mosso pneumaticamente. Ogni motore può sviluppare uno sforzo (1) Vedere L’/ugegneria Ferroviaria, 1908, n° 19, pag. 821. 
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tipi di tali macchine e siamo lieti di poterne fornire alcune informa- 
zioni 

La locomotiva a benxina, (fig.31) costruita dalla Fabbrica di Auto- 
mobili Isotta Fraschini di Milano è stata ideata per scopi eminen- 
temente industriali. È a scartamento ridotto, con duo assi di ruote 
entrambi motori. È azionata da un motore a benzina « Isotta Fra- 
schini » a 4 cilindri, con potenza e costruzione espressamente studiate 
per la speciale applicazione. 

Un cambio di velocità permette l’impiego di due velocità, ed en- 
trambi si possono ottenere nei due sensi di marcia del veicolo. Detto 
cambio di velocità è racchiuso in un carter a chiusura ermetica che 
permette agli ingranaggi di lavorare in un bagno d’olio. 

Tutti i cuscinetti del motore sono lubrificati automaticamente a 
mezzo di una pompa d'olio comandata dal motore stesso. La quantità 
di olio necessaria alla lubrificazione di ciascun cuscinetto è visibile e 
regolabile dal conduttore. 

Fra il cambio di velocità e il motore è interposto un innesto a fri- 
zione metallica, dolcemente progressivo, sicuro e pronto. La locomotiva 
è munita di potenti freni compensati che agiscono sulle quattro ruote 
motrici. Altro freno potentissimo si ottiene, in caso di necessità, col 
motore stesso, innestando sul cambio di velocità la marcia indietro, 
senza che ciò possa compromettere alcun organo. 

Il telaio appoggia su quattro forti molle di sospensione che attu- 
tiscono al meccanismo tutte le vibrazioni e le scosse che esso riceve 
dal binario, Le boccole delle ruote sono studiate in modo che non si 
richiedono cure speciali per la loro lubrificazione ed è loro garantita 
una grande durata essendo il loro attrito quasi trascurabile. 

Una cassa opportunamente applicata allo chassis serve a deposito 
di sabbia, la quale mediante un dispositivo assai semplice può essere a 
volontà del conduttore gettata sul binario per aumentare in caso di 
bisogno, la sua aderenza con le ruote della locomotiva. 

Tutti gli organi della locomotiva sono opportunamente racchiusi e 
difesi, onde preservarli dalle intemperie e dalla polvere, tuttavia l’ac- 
cessibilità a tali organi è facile e completa. Un solo conduttore è suf- 
ficiente per la completa manovra della locomotiva, manovra che riesce 
facile e comoda in ambe le marcie del veicolo, data la ben disposta 
posizione del conduttore. 
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GIURISPRUDENZA 


in materia di opere pubbliche. 


SVINCOLO — TRASPORTI A RISCHIO DEL VENDITORE — Dispo- 
NIBILITÀ DELLA COSA SPEDITA — IMPOSSIBILITÀ DI SVIN- 
COLO DI COLLI SMARRITI — FALSA DICHIARAZIONE DELLA 
NATURA DELLA MERCE A DANNO DELLA FERROVIA. 


Lo svincolo di una spedizione da parte del destinatario non toglie 
al mittente, al cui rischio viaggia la merce, il diritto di azione contro 
il vettore per perdita o avaria. 

In tal caso nonostante il seguito svincolo il mittente è il vero ed 
unico proprietario della merce e ne ha quindi la piena responsabilità 
fino a che la merce stessa non è pervenuta al destinatario in per- 
fetto stato. 

Lo svincolo di una spedizione riflette unicamente quei colli che fu- 
rono consegnati al destinatario e non quelli che andarono perduti. 

A ciascuno è lecito nei trasporti ferroviari di fare dichiarazione 
inveritiera (della qualità e del valore della merce), e, pur di pagare 
un minor prezzo, di assoggettarsi alle cventualità di andar perdente 
del maggiore indennizzo che in caso di avaria © perdita gli compe- 
terebbe. 


Tribunale di Como, 24 luglio 1908 -- Amministrazione delle Fi- 
nanze contro la Ditta Andrea Merzario e Ferrovie Nord Milano. Est. 
Galli. 


MERCE RITORNATA AL MITTENTE — MANCATO SVINCOLO — RI- 
TARDO — DOMANDA D’'INDENNIZZO — AMMISSIBILITÀ DEL 
L'AZIONE. | 


Il mittente, il quale ha ordinato il ritorno della merce non ancora 
svincolata dal destinatario, non ha bisogno di operare lo svincolo per 
potere azionare la Ferrovia nel caso di ritardo nella riconsegna. 


Corte di Appello di Napoli, 5 agosto 1908 — Savio Giammaria con- 
tro Ferrovie dello Stato. Rel. Guerrasio, 


ACQUE PUBBLICHE — Coxsorzio — DOMANDA DI RIPRISTINO 
DI OPERE RITENUTE DANNOSE DALLA PUBBLICA AMMINI- 
STRAZIONE — LEGITTIMITÀ DEL RIGETTO — OPERE DISPOSTE 
DAL MINISTERO DEI LAVORI PUBBLICI — COMPILAZIONE DEL 
PROGETTO, AFFIDATA AD UN Consorzio — OPPORTUNITÀ 
D’IMPORRE UN TERMINE PERENTORIO. 


Legittimamente il Ministero dei Lavori pubblici, avvalendosi del 
potere conferitogli dall'art. 124 della legge 20 marzo 1865, allegato F, 
ritenendo dannoso il ripristino di alcuni manufatti già esistenti in un 
lago, e che erano causa di frequenti inondazioni, rigetta la relativa 
domanda anche in considerazione che tali manufatti erano stati co- 
struiti in epoca lontana esclusivamente per tutela dei privati in- 
teressi. 

Sono inattendibili le deduzioni contro le opere disposte dallo stesso 
Ministero, sia a riguardo degli utenti delle derivazioni, sia a tutela 
dell'interesse generale, quando il relativo progetto, giusta il provvedì- 
mento ministeriale, debba essere debitamente pubblicato, dando così 
modo agli interessati di esaminarlo in tutti i suoi particolari e pro- 
porre variazioni e modifiche. 

Nel caso che la compilazione del progetto per dette opere sia affi- 
data (come nella specie) ad un Consorzio, senza prescrizione di alcun 
termine, può la IV Sezione, ravvisandone la necessità, ordinare che 
detto termine venga fissato dallo stesso Ministero. 

Può inoltre la Sezione disporre che le opere mobili da eseguirsi 
abbiano carattere definitivo e non provvisorio. 

Consiglio di Stato, 14 marzo 1908 — Rappresentanze delle Roggie- 
Fusia in Palizzolo sull'Oglio, ed altre, contro Consorzio del Lago d'Iseo 
e Ministero dei Lavori pubblici Rel. Barcati. 


3 "ni 


BREVETTI D’'INVENZIONE 
in materia di trasporti 
1° quindicina di gennaio 1909. 


279/101; La Società Ch. Legrand e C. a Parigi. « Serratura di si- 
curezza a contatti elettrici, per portiere di vetture, automobili ed altri, 
e porte di immobili ».- Durata anni 6. 

279/103; Nyblon Sven Halfdan a Stoccolma. « Piombo di chiusura 
con trasparente » - Durata anni 6. 

279/119; Parsons John Henry a Washington «Metodo e apparec- 
chio per assicurare la combustione completa nei focolari delle loco- 
motive e altri ».- Durata anni 6. 

279/120; De Vergilis Randolfo a Lecce «Sistema di ruota elastica 
con corde metalliche per veicoli ».- Durata anni 6. 

279/131; Haverleamp Theodor a Essen (Germania). « Dispositivo di 
costruzione per vetture ferroviarie ». - Durata anni 1. 

279/133; De Kovack de Kisezétény Ladeslàw a Budapest. « Ruota 
elastica per veicoli ».- Durata anni 6. 

279/137 ; Mayer Karl I. a Barmen (Germania). « Perfezionamenti ai 
telai dei vagoni o altri veicoli ruotanti su rotaie ». - Durata anni 6. 

279/138; Fioruzzi Massimo a Piacenza « Sospensione clastica per 
velocipedi e motocicli ». - Durata anni 3. 

279/140; Lari Marcello a Roma. « Ruota elastica pneumatica da ap- 
plicarsi ad automobili o veicoli diversi » - Durata anni 2. 

279/143; Bulich Josef e Lràsa Rudult a Vienna, « Dispositivo di 
comando per freno a mascelle specialmente applicabile ai veicoli ». - 
Durata anni 6. 

279/148; Calvani Giuseppe a Piacenza. « Agganciatore automatico 
per vagoni sistema Calvani ». — Durata anni 1. 

279/155: La Hartridge Tire Syndicate Ltd, a Londra. « Perfezio- 
namenti nei cerchioni pneumatici ».- Durata anni 6. 

279/162; Boon Alfred Ghislain ad Anversa (Belgio). *+ Scambio aereo 
per trolley di tramways elettrici ». - Durata anni 1. 

279/171; Revelli Bethel Abel a Roma « Rotismo con eccentrici a 
sfera per cicli, automobili ed altro » - Durata anni 3. 

279/175; Lindblad August Emanuel a Stoccolma. « Ruota libera 
per biciclette » — Durata anni 6. 

279/184; Siissmit Paul et Huld Arthur a Gossmitz (Germania). 
« Indicatore di stazione ». - Prolungamento di un anno. 

279/195; Miller Charles Benjamin a Londra. « Perfezionamenti nelle 
boccole per i fuselli degli assi delle vetture ferroviarie ». - Durata 
annì 6. 

279/197; Buronzo Ernesto a Moncalvo (Alessandria). « Dispositivo 
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per la costruzione delle ruote a raggi per veicoli e per altri usi ». — 
Durata anni 3. 

279/199; Amorance Vittorio fu Valentino a Aste (Alessandria). « Si- 
stema di agganciamento automatico e sganciamento dall'esterno dei 
vagoni ». » Durata anni 2. 


(SI 


DTT 


DIARIO 
dall’ Il al 25 gennaio 1909. 


11 gennaio. — È riattivato il regolare transito dei treni sulla linea 
Jonica fino a Reggio. 

12 gennaio. — Alla stazione ferroviaria di Severato Marina un treno 
viaggiatori si scontra con un treno merci. Dodici feriti e danni al ma- 
teriale. 

13 gennaio. — È dichiarato lo sciopero degli impiegati della Com- 
pagnia ferroviaria Great Western nel Brasile. 

14 gennaio. — Si riunisce la commissione plenaria incaricata della 
compilazione dei vari regolamenti ferroviari in applicazione della legge 
7 luglio 1907, n. 429, sull’esercizio delle ferrovie non concesse all’ in- 
dustria privata. 

15 gennaio. — Sulla linea Denver-Rio Grande (Colorado) avviene 
uno scontro fra un treno viaggiatori e un treno merci. Diciotto morti 
e trenta feriti. 

16 gennaio. — Sulla linea da Basc a Pau (Bajona) avviene uno 
scontro fra due treni viaggiatori. Due morti e numerosi feriti. 

17 gennaio. — Il Ministro dei LL. PP. antorizza la Direzione ge- 
nerale delle Ferrovie dello Stato ad appaltare a licitazione privata i 
lavori per la costruzione della ferrovia Altamura-Matera. 

18 gennaio. — Il governo Brasiliano emette un prestito di 40 mi- 
lioni di franchi per la sistemazione del porto di Pernambuco. 

19 gennaio. — Presso la stazione di Palmi avviene uno scontro fra 
un treno ed una macchina in manovra. Sei feriti. 

20) gennaio. — Sono ristabilite le comunicazioni telefoniche con la 
Sicilia. 

21 gennaio. — La Conferenza Franco-Svizzera per le linee di ac- 
cesso al Sempione aggiorna le sue sedute. 

22 gennaio. — Presso Liverpool avviene uno scontro fra un treno 
viaggiatori e un treno merci. Numerosi feriti. 


23 gennaio. — Causa una frana è interrotta la linea ferroviaria 
fra Villa S. Giovanni e Scilla. 
24 gennaio, — Il treno di lusso da Pietroburgo a Cannes si scontra 


a Chezanow con un treno merci. Due feriti. 

25 gennaio, — Il Consiglio superiore dei LL. PP. approva la con- 
cessione della tramvia elettrica Aquila-Popoli, con il sussidio chilome- 
trico di L. 1900 per 50 anni. 
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NOTIZIE 


Elettrificazione della ferrovia Spiez-Frutigen. -- La Berner 
Alpenbahn-Gesellschaft ha deciso la elettrificazione della linea Spiez- 
Frutingen, a corrente monofase. L'impianto sarà identico a quello adot- 
tato per la Seebach-Wettingen(1). La tensione di linea sarà di 15.000 
volts: la conduttura sarà a catenaria. 

La potenza dei motori della locomotiva sarà di 2000 HP: i loco- 
motori potranno rimorchiare un carico di 310 e 500 tonn. in salita del 
2,7 e 1,55 °/, alla velocità oraria di 25 miglia. 


x *% * 


I Funzionari superiori delle Ferrovie dello Stato — Dal 
Ruolo testè pubblicato dalla Direzione Generale delle Ferrovie dello 
Stato si rilevano i seguenti dati circa i Funzionari superiori delle Fer- 
rovie dello Stato 


Direttori generali 1 
Vice-direttori venerali 2 
Ispettori superiori . ì ì 3 6 
Grado 1° Capi-servizio, Capi compartimento di 1%. i ;° URI 
» = 2° Sottocapi-servizio. Capi compart. di 2*, Ispettori sanit. cent. 27 

» 3° Capi divisione i ò ? ; . 98 

» = 4°Ispettori Capi, Cassieri principali, Ispettori capi reggenti 303 

» 5° Ispettori principali, Cassieri di 1° grado . i + BD? 

» 6° Ispettori, Cassieri i i i | . 477 


Totale 1282 


(1) Vedere L’Ingegneria Ferroviaria, 1908, nn. 9, 10, 11, 12, 13. 


BIBLIOGRAFIA 


Géologie par S. Meunier. -- Paris, Vuibert et Nony editeurs, 1908. -- 
Prezzo L. 15. 


La geologia è una scienza che ha trovato mumerose applicazioni 
pratiche nelle più svariate discipline: per non accennare che a quelle 
che ci interessano più da vicino, diremo come l’ ingegnere ferroviario 
trova in questa scienza un aiuto dei più notevoli nelle fondazioni di 
opere d’arte, nell'apertura di grandi trincee, nella perforazione di gal- 
lerie. 

1l libro del prof. Meunier, professore di geologia nel Museo Nazio- 
nale di Storia naturale ed uno dei più distinti geologi francesi, è 
destinato agli aspiranti ai gradi universitari, agl’ingegneri, agli in- 
dustriali, ecc. : l'A. ha inteso quindi, riuscendovi mirabimente, a .ren- 
dere la sua opera pratica, senza venir meno al suo carattere scien- 
tifico. 

Ecco cume è diviso il contenuto dell’opera composta dal Meunier. 

Libro primo, nel quale studia La composizione del globo riassu- 
mendo le nozioni più importanti di mineralogia, litologia e paleonto— 
logia. 

Libro secondo, di cui forma argomento L'attività del globo: questa 
è la parte più interessante dell’opera, studiando tutti i fenomeni dei 
quali siamo spettatori, da quelli dovuti alle funzioni autonome a quelli 
dipendenti dalle funzioni solari. î 

Libro terzo, nel quale è esposta La storta della terra: l'A. vi studia 
i sistemi delle formazioni che si successero fino al quaternario. 

Di particolare importanza è l'indice: alfabetico con cui chiudesi il 
libro e che costituisce un vero e proprio dizionario di scienze geolo- 
giche. 


C- 


| 


PARTE UFFICIALE 


COLLEGIO NAZIONALE DEGLI INGEGNERI FERROVIARI ITALIANI 


ROMA — 70, Via delle Muratte — ROMA 


Concorso per l’agganciamento automatico 
dei veicoli ferroviari. 


Fino al 31 marzo 1909 è concesso ai Concorrenti che ne facessero 
domanda di introdurre in franchigia temporanea di dogana i modelli 
che presenteranno al concorso. 


Variazioni di indirizzo. 
I signori Soci sono pregati di comunicare sempre e con sollecitu- 
dine alla Presidenza del Collegio i cambiamenti del loro indirizzo onde 


siano evitati tardivi reclami per l’inesatto recapito del Giornale uffi- 
ciale o delle altre eventuali comunicazioni. 


Società proprietaria CooperatIva EbIr. FRA INGEGNERI ITALIANI 
Ing. UGO CERRETI, Redattore responsabile 


Roma - Stab. Tipo-Litografico del Genio Civile, via dei Genovesi, 12. 


Il Signor Alfred Buckingham IBBOTSON, a Firenze, concessionario 
del brevetto italiano Vol. 201 N. 76 Reg. Att. e N. 75237 Reg. Gen., 
per il trovato: 


‘“ Dispositifs d’accouplement automatique 


des wagons de chemins de fer ,, 
è disposto a cedere il brevetto stesso od a concedere licenze di fab- 
bricazione od applicazione del trovato a condizioni favorevoli. 
Per schiarimenti ed eventuali trattative rivolgersi 
all’ Ufficio Brevetti d’Invenzione e Marchi di Fabbrica, 
per l’Italia e per l'Estero 
della Ditta Ing. Barzanò & Zanardo - Via Bagutta 24, - Milano. 


OCCASIONE 
Due magli patentati a molla, nuovi di 50 kg. di mazza, 
azionamento a cinghia, movimento a pedale 


della Casa B. & S. MASSEY DI MANCHESTER 
Rivolgersi, EMILIO CLAVARINO - GENOVA 
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CONTO CORRENTE CON LA POSTA 
Vol. VI—N.4. 
AMMINISTRAZIONE E DIREZIONE: 


ROMA - Via del Leoncino, 32 


UFFICIO A PARIGI: 


Reclame Universelle, 12, Bouevard Strasbuurg 


Anno VI 


ROMA - 16 Febbraio 1909. 
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Per l'Estero . 
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GIORNALE DE ELLE FERROVIE E E DEI TRASPORTI IN GENERE 


Premiato con Diploma d'onore all’Esposizione di Milano 1906 
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" CATENIFICIO DI LECCO (Como) 


Inc. C. Daan 


MEDAGLIA D’ARGENTO - Milano 1906 


AL 
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oÎ° 
SPECIALITÀ: 

CATENE CALIBRATE per apparecchi di sollevamento x x x x» 

CATENE A MAGLIA CORTA, di resistenza per servizio ferroviario e i ma- 

rittimo, di cave, miniere, ecc. x CATENE GALLE 4% XÙO * 

CATENE SOTTILI, nichelate, ottonate, zincate XxX x x x x 


RUOTE AD ALVEOLI per catene calibrate x PARANCHI COMPETI _X 


(EE OE_< ) pp biiAe,: «”,*K—hoDhoX)!é;{« - 


BDERLINER_MASCHINENBAG-ACTIEN-GESELLSCHAFT 


VORMALS L. SRRERRIARAZTE > Berlin N. 4 
Esposizione di Milano 1906 e LOCOMOTIVE 


FUORI CONCORSO ——= DI OGNI TIPO —= 


Catene 


e - 


e, 


Ta 


di da 


EMBRO DELLA GIURIA INTERNAZIONALE 


Rappresentante per l’Italia: 


ig. CESARE GOLDMANN 


E DI QUALSIASI SCARTAMENTO 


per tutti i servizi 


e per 


Via Stefano Iacini, 6 
MILANO 


© linee principali 
e secondarie @-_ 


Locomotiva-Tender a 5 assi accoppiati con soprariscaldatore tipo Schmidt nei tubi di fumo 
per le Ferrovie francesi Meridionali e quelle Paris-Oriéans. 


IN LOCOMOTIVE WORKS = a 


LOCOMOTIVE 


a A ATERIRORO normale e a scartamento ridotto 
a semplice espansione ed in compound 


PER MINIERE, FORNACI, INDUSTRIE VARIE 


U.S. A. 
BALDWIN \Philadelphia 
SANDERS - London 


Mr. LAWPORD H. FRY, Boulevard ', Boulevard Hausmann, . 56. 


PHILADELPHIA, Pa., 
°3 indirizzo Telegraf. | 


er 


RAIN, WILLIAMS & Co, Co. Locomotive elettriche con motori Westinghouse e carrelli elettrici 


AZENE SENSEO PeR FIAT SA NDR per l’Italia: SANDERS & Co. - 110 Cannon Street - London E. C. 


icio 0 Tecnico a Parigi: 


- — — —— — e +1 -—-— 


Sinigaglia & Di Porto 


Sede centrale ROMA + Piazza Venezia, 11 


Filiali: Milano - Napoli Savona 
Via Victor Hugo, 3 Via Pietro Colletta Corso Mazzini, 21 


‘grammi; Ferrotaie Telegrammi: Ferrotaie 


—— FERRROVIE PORTATILI E FISSE —== 


ai; @à AF 


L’INGEGNERIA FERROVIARIA 


121 _ 1 eci dior gr mio enne _—_ 


CHARLES TURNER & SON Lt 


%® LONDRA * 


Vernici, Intonaci e Smalti per materiale mobile Ferroviario, Tramviario, ecc. 
‘Ferro cromico,, e ‘Yacht Enamel,, Pitture Anticorrosive per materiale. fisso 
Vernici dielettriche per isolare gli avvolgimenti per motori, trasformatori, ecc. 
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L'azione della scossa ondulatoria sui sostegni verticali 
et d 


produce anzitutto per l’elasticità dei materiali, ed essenzial- 
mente per ritardo di trasmissione di moto, conseguenza della 

Sottuscrizione pro-Calabria e Sicilia. Totale L. 2165,30 
( Vedi Supplemento). 


forza d'inerzia, degli sforzi di flessione e taglio. Si scorge 
+ 


chiara la flessione facendo oscillare una molla trattenuta 
ad un’estremità e libera all’altra per la deformazione a si- 
nussoide assunta: risultano gli sforzi taglianti dall’esperi- 
mento della rapida sottrazione di un cartone sotto una torretta 
di dischi su di esso appoggiata, sottrazione resa possibile 
appunto solo da ritardo di trasmissione di moto, e dimo- 
strante l’esistenza di una forza contraria al moto. In modo 
analogo e per le stesse ragioni la scossa ondulatoria può 
generare nei muri o pilastri momenti di torsione, forze di 
compressione o di tensione, tendendo a produrre fratture in 
piani rispettivamente orizzontali, verticali ed obliqui. La 
stessa scossa ondulatoria agisce sulle parti orizzontali della 
costruzione, in parte trasmettendo ai solai od alle volte le 
flessioni prodotte nei sostegni, in parte allontanando od av- 
vicinandone fra di loro i sostegni per ragioni diverse non 
soggetti alla stessa fase d’onda, o inflettendo, contorcendo, 
o stirando così questi solai o volte. 

La scossa sussultoria agisce sui muri essenzialmente col 
produrvi una serie di urti che ne compromettono la consi- 
stenza, e ne aggravano il lavoro di compressione. Sui solai 
e sulle volte agisce generando una serie di flessioni o tagli 
‘come la scossa ondulatoria sui muri, ma essenzialmente tra- 
sforma in sforzi dinamici gli sforzi statici ordinariamente 
sopportati, perchè tutti i carichi sotto l’effetto della spinta, e 
dell’aggravante dell’amplificazione elastica del moto, ven- 
gono ad esercitare sui pavimenti una seric di urti, i quali 
tendono a tagliare sul perimetro tali solai o volte. 

L’Oratore richiama l’attenzione sugli sforzi generati dalle 
scosse sismiche sulle fondazioni, i cui dannosi effetti sono a 
torto bene spesso dimenticati. La scossa sussultoria fa che 
ogni fondazione agisca come un maglio sul terreno che viene 
perciò compresso sì che esso cede; ma, generalmente, i ce- 
dimenti non sono eguali, e le fondazioni non risultano più 
a livello, cosicchè tutta la casa è costretta a contorcersi. 

La scossa ondulatoria agisce essa pure provocardo cedi- 
menti nelle fondazioni, ma in modo diverso, perchè sotto 
l'influenza della flessione generatasi, la fondazione non ap- 
poggia più uniformemente sul terreno, ma in modo da eser- 
citare pressione massima alternativamente su di un margine 
e sull’opposto: contemporaneamente e per la stessa causa 
allarga ad imbuto il foro nel terreno ed isola la fondazione, 
permettendole piccoli spostamenti che possono originare la 
rovina del fabbricat». 

Rileva poi come ultima causa di rovina in costruzioni 
slegate, il rovesciamento puro e semplice di muri o pilastri, 
lo scor rimento degli appoggi e la conseguente caduta di solai 

e volte: e finalmente il ribaltamento di tutto l’edificio. 


Si 


QUESTIONI DEL GIORNO 


La stabilità sismica delle costruzioni 
e la sua realizzazione col Cemento armato. 


Su questo argomento che il recente disastro nazionale ha reso di 
interessante attualità si vanno pubblicando memorie e monografie e si 
tengono, specialmente presso le più importanti Associazioni tecniche, 
conferenze e discussioni notevoli. 

Nella sede della Associazione degli ingegneri e architetti di Torino 
è stata tenuta in proposito una conferenza dal socio ing. Luigi Novelli 
il 1° febbraio corr. e siamo lieti di trascriverue pei nostri lettori un 
sommario riassunto nell’ intento anche di provocare fra i nostri colla- 
boratori la discussione sull'argomento che interessa in modo speciale 


le costruzioni ferroviarie della estesa zona sismica italiana. 
N. d. D. 
Ve XK 


Premesso un ricordo alla sciagura che recentemente com- 
mosse tutta l’Italia, richiamata sommariamente l’immensità 
del disastro, e l’ammirevole concordia nei soccorsi, l’ora- 
tore osserva che avendo una recente legge dello Stato san- 
cita la ricostruzione delle città e dei paesi devastati, ed es- 
sendo attualmente allo studio le norme per la ricostruzione, 
è doveroso ad una Società tecnica esprimere il proprio pa- 
rere sull’argomento. 

Ad aprire la discussione l’oratore si propone di esporre 
le proprie idee. 

Inizia pertanto la trattazione con un esame tecnicamente 
minuzioso degli sforzi diversi generati in un fabbricato dalle 
scosse del terremoto, che suddivide in due forme distinte, 
cioè ondulatorio e sussultorio, rilevando che le forme miste 
risultano puramente della composizione di queste due. Os- 
serva che l’effetto del terremoto su di una costruzione è del 
genere di quello che subisce un tram per una fermata im- 
provvisa; tutte le membrature si contorcono, tutte le giun- 
ture scricchiolano. 

Nel fabbricato soggetto alle reiterate scosse sismiche un 
primo lavoro si compie intimo e generale in tutte le parti, 
proveniente dalle successive inversioni di moto che debbono 
vincere altrettante forze d’inerzia; un lavoro di disaggrega- 
zione paragonabile a quello che sgretola un blocco di terra 
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Completato così e riassunto l’esame degli sforzi l’oratore 
si propone il quesito se le costruzioni murarie comuni siano 
adatte a resistere a forte terremoto, e vi risponde asserendo 
che nella pratica esse risultano non stabili. triustifica questa 
conclusione col fatto che le murature in sè stesse, e la co- 
struzione muraria nel suo insieme male possono resistere a 
sforzi di disaggregazione: coll’osservazione che i muri non 
hanno resistenza sicura a tensione e taglio e per resistere 
alla flessione combinata colla pressione esigono forti pesi e 
forti spessori, mentre appunto gli uni e gli altri sono scon- 
sigliabili perchè aumentano lo sforzo dovuto all’oscillazione. 
D'altra parte è molto difficile collegare bene i muri tra loro 
per farli reagire come un corpo solo: le volte rovinano e 
spingono via i sostegni : i solai di legno si tagliano facil- 
mente agli appoggi; quelli in ferro resistono bene in un 
senso e male nell’ altro e restano slegati da trave a trave. 
Il risultare la costruzione da un’aggregazione di materiali 
diversi, mai ben collegati, rende molto temibile ogni cedi- 
mento delle fondazioni, e facilita lo sfasciamento. 

Per contro l’oratore rileva la perfetta resistenza ai varii 
sforzi presentata dal cemento armato. Il monolitismo di esso 
ed il suo carattere quasi lapideo lo rendono resistentissimo 
alla disaggregazione. Per i propri caratteri essenziali, oramai 
constatati in un numero stragrande di costruzioni, resiste 
splendidamente a pressione, a tensione, alla flessione, al ta- 
glio, cioè a tutti indistintamente gli sforzi constatati: ove 
cesserebbe l'azione del calcestruzzo subentra quella del ferro. 
Si possono quindi fare e calcolare nelle dimensioni oppor- 
tune tutte le parti vitali di una casa colla stabilità che si 
desidera. Non è più a temersi che un pilastro si rovesci, che 
un trave scivoli sull’appoggio ; tutto risulta indissolubilmente 
unito. Poca influenza hanno i cedimenti delle fondazioni, ove 
siansi presi gli opportuni provvedimenti : anche terreni poco 
compatti divengono sicuri col mezzo delle platee di fonda - 
zione. Si può costruire una casa come una scatola da appog - 
giarsi sul terreno, che al più si rovescia, ma non si sfascia: 
ed il pericolo del rovesciamento è facilmente evitabile quando 
si proporzioni bene l’ altezza alla base ed al peso del fab- 
bricato. Quindi, rileva l'oratore, si giunge alla conclusione 
importantissima, trattandosi di dover ricostruire delle città, 
che si possono fare case a più piani, convenientemente alte, 
e pur tuttavia sicure e stabili. 

L’oratore dimostra colla scorta dei fatti l’ indiscutibilità 
di quanto ha affermato. Ricorda le eccezionali proprietà del 
cemento armato in rapporto alla deformabilità ed all’elasti- 
cità, riconosciute in infiniti esperimenti ufficiali. Richiama la 
notevole resistenza agli urti anche violenti, agli strappi, alle 
oscillazioni e vibrazioni continue trasmesse da macchinari. 
Fa apparire il singolare monolitismo di un fabbricato co- 
struito con tale sistema, ricordando il fenomeno singolare 
presentato dal fabbricato dei Molini di Tunisi, che inclina- 
tosi, per cedimento del terreno, con ben 3 m. di strapiombo, 
dal cornicione al piede, putè, tutto in un blocco, e senza 
danni essere riportato mediante opportuni scavi sulla ver- 
ticale. Ricorda che il terremoto di S. Francisco ha consa- 


crato il buon esito del cemento armato, e di quegli scheletri. 


in ferro rivestiti di calcestruzzo che sono basati sugli stessi 
principii. Passando al recente cataclisma rileva la buona 
resistenza fornita dagli scheletri costruttivi di cemento ar- 
mato del paese di Favelloni, ricostruito dopo il terremoto ca- 
labrese del 1905 dal Comitato piemontese di soccorso. Sulla 
fede delle notizie dei giornali cita il fatto caratteristico e di 
importanza capitale che in Messina, in mezzo alla rovina ge- 
nerale, quattro case costrutte con questo sistema resistettero 
superbamente. 

Dimostrato e provato coi fatti il punto principale della 
stabilità, l'oratore non vuole si dimentichino i vantaggi se- 
condarii, ma pure importantissimi del cemento armato: e li 
riassume nella pronta appariscenza delle lesioni nel prolun- 
garsi della resistenza nell’ opera fratturata e nella lentezza 
della rovina, nonchè nella incombustibilità che è provvi - 
denziale negli incendi che costantemente succedono ai terre- 
moti: a questo proposito cita il colossale incendio di Balti- 
mora del 1904 dove in mezzo ad un cumulo di fabbricati di 
altri sistemi rovinati, tre palazzi di cemento armato manten- 
nero la loro resistenza benchè nel focolaio dell’ incendio. 

Dimostra l’ insussistenza dell’appunto fatto al cemento ar- 
mato pel relativo peso dei suoi solai, poichè è sempre pos- 
sibile dare ai piedritti la resistenza dovuta, pur realizzando 
un’ economia sugli altri tipi. Riconosce che possono idearsi 
buone costruzioni, a base di legname, o di ferro, o dell’uuo 
o dell’altro combinati. Osserva però che la costruzione in le- 
gname ha poca durata, è incomoda per abitazioni cittadine, 
perde in resistenza col tempo per allentamento nelle chioda- 


ture e nelle unioni, ed è essenzialmente incendiabilissima, 
ciò che è tanto più temibile ove siano frequenti le scosse tel- 
luriche. Alla costruzione in ferro rimprovera il costo elevato, 
il doversi associare con altri materiali, gli incomodi presen- 
tati per conducibilità termica e fonica, e per il prolungarsi 
in essa delle vibrazioni, nonchè il pericolo grave dell’irrug- 
ginimento nelle connessure e nelle chiodature che costitui- 
scono nel caso in esame punti vitali. Ad entrambi i sistemi 
rimprovera la deficienza di monolitismo. 

Ritornando alle opere di cemento armato, l’oratore fa un 
cenno delle principali disposizioni peculiari da raccomandarsi 
in regioni sismiche. Raccomanda una dosatura superiore al- 
l’usuale nel cemento dell’impasto per ottenere getti più com- 
patti, ed a parità di resistenza più leggeri, particolarmente 
nei solai. Sostiene la necessità che, se non tutti, almeno parte 
dei sostegni vengano collegati fra di loro indeformabilmente 
con diagonali o tralicci, allo scopo di avere dei punti resi- 
stentissimi alle spinte orizzontali, e ciò per evitare le con- 
seguenze della debolezza di qualche pilastro e l’effetto brusco 
di uno sforzo tagliante improvviso: naturalmente contempla 
disposizioni analoghe di collegamento nei solai. 

Richiama l’attenzione sull’accurato a completo aggancia- 
mento dei ferri, e sull’aggiunta di tronconi in ferro nelle ri- 
prese del getto per riunire le due parti. Consiglia margini 
di stabilità superiori agli usuali, per causa degli sforzi dina- 
mici, pur raccomandando di evitare le esagerazioni. Si pro- 
nuncia per il semplice appoggio preferibilmente superficiale 
delle fondazioni, ritenendo non pratico l’ancoramento nel 
suolo. Dichiara necessaria sempre un’unione fra le varie fon- 
dazioni, con diagonali o traliccio, per terreni compatti; ov- 
vero con platee ce piattaforme nervaturate per terreni poco so0- 
lidi. Preferisce la chiusura perimetrale dello scheletro con 
solettine di getto, nervaturate o non, con camera d’aria o non, 
per i tramezzi interni suggerisce un’intelaiatura di getto, ed 
un rivestimento di lamiera striata rinzaffata, ovvero una so0- 
lettina di getto. Per ottenere l’isolamento con camera d’aria 
nei solai sconsiglia le applicazioni di plafone ordinarie, ed 
ammette la doppia soletta, o la lamiera striata. Richiama la 
necessità di ancorare solidamente con ferri tutte le parti di 
riporto, come balaustre e decorazioni, e di formare per la 
scala un’ossatura ben resistente sempre di getto armato. 

Da ultimo considera la forma della pianta più opportuna 
pei varii fabbricati e raccomanda per prima la pianta qua- 
drata piena, o cava, e secondariamente tutti i poligoni chiusi 
e pressochè regolari, pieni o cavi. Dichiara di sorvolare sulle 
formole, ma di ritenerle fattibili, o che perciò si potrà sem- 
pre, volendo, fare un fabbricato di uso normale e convenien- 
temente robusto. i 

Chiude invitando lo Società a trattare a fondo l'argomento, 
per portare il proprio contributo al compito altamente uma- 
nitario di determinare il mezzo di assicurare la vita ad intere 
popolazioni. 


*x** 


Sulla conferenza la Società degli Ingegneri e Architetti 
di Torino si è riservata di aprire la diseussione in una pros- 
sima seduta ed intanto ne deliberava l’ inserzione negli atti 
sociali. 


SI PVT 


ESAME CRITICO SULL’USO DELLE CERNIE- 
RE NELLA COSTRUZIONE DEI GRANDI 
PONTI E VIADOTTI IN MURATURA A 
SESTO RIBASSATO PER L’USO FERRO- 
VIARIO 


La presente Relazione verrà discussa nell’ VIII Con- 
gresso degli Ingegneri Ferrociari Italiani che siî terrà nel 
corrente anno a Bologna. 


PREMESSE. 


La determinazione delle volte fatta razionalmente si ri- 
duce alla determinazione della loro curva delle pressioni nel 
momento in cui esse volte vengono sollecitate coi massimi 
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carichi nelle condizioni più sfavorevoli. È questa la soluzione 
additata principalmente da Mery sino dal 1840 negli Anna- 
les des Ponts et Chaussées, in cui il tracciamento di questa 
curva è sinteticamente dato dalle seguenti operazioni: si 
combina geometricamente la spinta alla chiave, fissata preven- 
tivamente în grandezza, direzione e nel suo punto d’applica- 
zione, col peso delle diverse parti della volta e si uniscono i 
punti d’applicazione delle risultanti sui differenti giunti con 
un tratto continuo. È ora evidente che ad ogni valore preso 
per la spinta e che ad ogni suo singolo punto d’applicazione 
per il giunto di chiave corrisponderà una speciale curva di 
pressione ; ossia ad ogni speciale valore delle due indeter- 
minate si avrà una determinata curva, come gli infiniti va- 
lori che si potranno attribuire alle due indeterminate da- 
ranno luogo ad infinite curve di pressione. Essendo pertanto 
possibile che in realtà le pressioni si ripartiscano secondo una 
sola curva per un dato stato della volta, e quindi anche per 
il più sfavorevole, hanno cercato molti autori di determinare 
questa curva facendo richiamo alla teoria ed all’esperienza, 
e da questi tentativi si venne a concludere che la posizione 
di questa curva è variabile non soltanto colla resistenza delle 
malte e lo stato della volta prima e dopo il disarmo, ma an- 
che con una quantità di altre circostanze più o meno spe- 
ciali. Per cui non vi sarebbe nessuna ragione capitale per 
non adottare una qualsiasi tra le infinite possibili curve che 
si possono tracciare colla teoria di Mery, ad eccezione di 
quella delle pressioni massime e delle pressioni minime; e 
ciò perchè nel primo caso teoricamente con una curva delle 
pressioni tangente all’intradosso od all’estradosso si avreb- 
bero colla legge dell’elasticità delle pressioni infinite, il qual 
fatto si deve a priori escludere, essendo possibile l'equilibrio 
delle volte, e nel secondo caso perchè le esperienze di Bois- 
tard e l’osservazione giornaliera dimostrano come le volte 
ordinarie abbiano effettivamente dei giunti di rottura ben 
determinati. Epperò la curva delle pressioni di Mery, accet- 
tata nella sua posizione da moltissimi dei più reputati tec- 
nici per mantenersi intermedia tra quella delle pressioni mas- 
sime e quella delle pressioni minime passando al terzo su- 
periore del giunto di chiave ce circa al terzo inferiore del 
giunto di rottura o d’imposta, è quella che raccoglie le mag- 
giori probabilità e che dà i migliori affidamenti per le espe- 
rienze eseguite colle innumerevoli calcolazioni impostate su 
questo principio. 

Ciò premesso, dobbiamo però fare una considerazione ca- 
pitale. Se tra la curva delle pressioni di Mery e quella del 
minimo, cioè passante per la mezzaria di tutti i giunti, le 
differenze nelle pressioni massime si possono praticamente 
trascurare nelle volte di piccola e media luce, non così av- 
viene nelle volte di grande luce, e cioè, per essere più pre- 
cisi, appena per queste la luce superi i m. 10. Ed è appunto 
per assicurare la posizione della curva delle pressioni nei 
punti di mezzaria dei giunti che Tourtay nelle suc tavole e gra- 
fici per il calcolo degli archi ribassati in muratura, pubbli- 
cate a Parigi nel 1891, propose le volte a forma di catenaria ; 
e Legav negli Annales des Ponts et Chaussées dell’anno 1900 
propose le volte a forma di curva trascendente, di cui la catena- 
ria è un caso particolare. Ma disgraziatamente queste forme 
di volta hanno con sè un vizio di origine coll’opporsi al senso 
estetico che ci siamo fatti dell’arco ; quindi la soluzione del 
problema va cercata nell’obbligare la curva delle pressioni a 
passare con opportuni provvedimenti effettivamente nel punto 
di mezzaria del giunto di chiave e dei giunti dì rottura o d’im- 
posta, che è appunto dove essa tende maggiormente a di- 
stanziarsi. E sono questi provvedimenti che noi vogliamo sue- 
cintamente richiamare in questo tema attenendoci alla sola 
parte descrittiva di essi e riservando le conseguenti calcola- 
zioni agli egregi Colleghi che volessero maggiormente appro- 
fondire l’importante argomento. 


RELAZIONE. 


Sino dal 1870 Dupuit, nel suo celebre Trattato per l’equi- 
librio delle volte, aveva proposto di costituire nei giunti di 
rottura ed alla chiave delle vere articolazioni, allo scopo di 
ricondurre la curva delle pressioni nell’interno della volta e 
di permettere alle due parti della volta comprese tra l’im- 


posta e la chiave di muoversi liberamente. Per realizzare 
queste condizioni Dupuit ebbe 1’ idea d’aprire il giunto di 
rottura all’intradosso a partire dal mezzo di questo giunto 
salvo ad impiegare nei due conci adiacenti materiali duris- 
simi, ed anche a munire le loro superficie aderenti di arma- 
ture metalliche. 

Successivamente altri ingegneri proposero di arrotondare 
la superficie delle pietre ai giunti di rottura, ed anche di 
lasciarla piana verso il mezzo, contentandosi di dare una 
forma curva alle due estremità. Ma Croizette Desnovers nel 
suo Trattato sulla costruzione dei ponti, edito nel 1885, cri - 
ticava il provvedimento perchè la pressione al punto di ro- 
tazione sarebbe grandissima e tale da provocare la rottura 
dei conci nel giunto così ridotto. Epperò, mentre riconosce 
l'interesse grandissimo che vi sarebbe a far passare la curva 
delle pressioni al centro di ciascuno dei giunti per ottenere 
una pressione uniforme sovra tutta l’estensione del giunto, 
permettendo di aumentare il coefticiente del carico di sicu- 
rezza rispetto al carico di schiacciamento, conclude sulla impos- 
sibilità pratica di realizzare questo desiderato e termina colle 
seguenti testuali parole : le articolazioni sono impiegate con 
successo nei ponti metallici perchè a mezzo delle nervature si 
può concentrare facilmente vicino al punto di rotazione una 
superficie equivalente a quella d'un giunto ordinario ; ma 
questa risorsa fa completamente difetto nel ponte in muratura, 
nelle quali parole a sua insaputa si trova perfettamente in- 
clusa la vera soluzione del problema. 

Fu in seguito a ciò che Liebbrand di Stuttgard pensò di 
costituire il giunto di chiave e i due giunti di rottura con 
fogli di piombo da 20 a 22 mm. di spessore, che occupano 
soltanto il terzo interno del giunto, restando liberi gli altri 
due terzi all’intradosso e all’estradosso. Con ciò egli veniv: 
ad utilizzare una preziosissima qualità del piombo : cioè di 
cedere lateralmente soltanto sotto una fortissima pressione 
senza mai perdere la sua coesione. Il risultato effettivo era 
di realizzare delle articolazioni vere e proprie per quanto 
primitive, permettendo, come si vedrà più avanti, di circo- 
scrivere in limiti ristrettissimi la zona di spostamento della 
curva delle pressioni sotto l'influenza dei carichi permanente 
ed accidentali da sopportarsi dalla volta. 

E certo che le proprietà che noi andremo riassumendo sul 
piombo, le quali sono rigorosamente dedotte da esperienze 
eseguite dal 1885 nel Laboratorio di prova dei materiali an- 
nesso alla Scuola Politecnica di Stuttgart, riesciranno nuove 
a moltissimi trai nostri egregi Colleghi. Il piombo fuso or- 
dinario disposto a cubetti di m. 0,08 di lato può sopportare 
una pressione di kg. 50 per centimetro quadrato senza ma- 
nifestare tendenza alcuna a cedere lateralimente; sotto una 
pressione di kg. 72 comincia a cedere lentissimamente, ed 
aumentando il carico di dieci in dieci minuti primi sino a 
kg. 300 per cm? della superficie primitiva la sezione orizzontale 
diventa a quest’ultimo carico di cm* 83 invece di 64 ed il 
carico per unità della superficie finale è di kg. 231 invece 
di 300 ; infine da 300 a 900 kg. per centimetro quadrato della 
superficie primitiva la sezione orizzontale aumenta rapida- 
mente, ma il carico per unità della superficie finale non 
cambia sensibilmente passando da kg. 231 a 294 per centi- 
metro quadrato. Dei dischi di piombo fusi di m. 0,16 di dia- 
metro e m. 0,015 di spessore (aventi cioè molta analogia colle 
lastre impicgate pei ponti) offrono una resistenza alla com- 
pressione più grande ancora sopportando una pressione per- 
manente di kg. 100 per centimetro quadrato senza alcun cam- 
biamento, e cominciando a cedere lentamente sotto una pres- 
sione iniziale di kg. 150 per centimetro quadrato. Si può 
quindi rigorosamente dedurne che placche di piombo fuso dolce 
da 15a 20 mm. di spessore sopportano senza cedimento una pres- 
sione di kg. 120 per centimetro quadrato ; e che, sela pressione 
per una ragione qualsiasi dovesse raggiungere sopra la su- 
perficie primitiva di dette placche limiti esagerati, compresi 
fra 300 e 900 kg. per centimetro quadrato, il carico per unità 
della superficie finale rimarrebbe quasi costante e non mai 
superiore in ogni caso a kg. 300 per centimetro quadrato. 

Se applichiamo ora ad un caso concreto questa qualità 
del piombo vediamo che per essa si possono creare nei giunti 
di rottura delle volte vere articolazioni. Infatti (fig. 1) sia 
AB la larghezza assegnata al giunto di rottura sul quale 


52 L’ INGEGNERIA FERROVIARIA 


dovrebbe gravare, quando si supponga applicata alla sua 
mezzaria, una pressione totale di P chilogrammi; ed intro- 
mettendo in questo stesso giunto un foglio di piombo della 


1 i ) 
larghezza a db = # A B simmetricamente disposto rispetto 


alla mezzaria del giunto, ne consegue che la stessa pressione 
totale P verrebbe sopportata dal giunto così ridotto. Ma la 
teoria delle volte dimostrando che la curva delle pressioni 
incontra il giunto di chiave al di sopra e il giunto di rot- 
tura al di sotto della mezzaria sua, ne consegue anche che, 
quando vi debba essere contatto assoluto tra il foglio di 
piombo ed i conci vicini, sarà il punto d’applicazione della 
pressione totale P compreso tra la mezzaria e la terza parte 
della placca, ossia al massimo alla distanza di ‘/, della placca 
della mezzaria equivalente ad ‘/,; dell’intero giunto; la qual 
cosa significa che per un giunto della larghezza di m. 0,90 
si avrebbe una zona massima di spostamento eguale a em. 5. 
Con ciò, se supponiamo che la pressione media sulla mez- 
zaria del giunto abbia raggiunto kg. 60 per centimetro qua- 
drato, essa pressione assumerà il valore massimo di kg. 120 
all’estremità più premuta della placca e per la quale il piombo 
non risentirà nessun cedimento ; che, se per avventura la 
spinta uscisse col suo punto d’applicazione dal terzo inter- 
medio della placca, una porzione a%e 
della placca non premerà più sui conci 
vicini, e la pressione massima in d sor- 
passerebbe i kg. 120 per centimetro 
quadrato, ma allora il piombo cederà 
e la pressione massima si ristabilirà. 
In conclusione il contenere la pressione 
media sulla placca a kg. 60 per centi- 
metro quadrato equivale a immaginare 
una-pressione massima sull’estremità 
più premuta della placca di kg. 120 
colla quale il piombo non risente ve- 
run cedimento e si riduce la placca 
di piombo a funzionare effettivamente 
da vera cerniera, dovendo il punto di 
applicazione della pressione fare uno 
spostamento massimo di ‘/,, della lar- 
ghezza primitiva del giunto. 

Però risulta tosto un’obbiezione al sistema delle placche, 
dovendo il materiale con cui è fatto il volto resistere pur esso 
all’ingente pressione che gli comunicherà il contatto della 
placca stessa nella sua estremità più premuta. Ma per ciò 
soccorrono le esaurienti esperienze eseguite da Durand-Claye 
nel 1885-86 e descritte negli Annales des Ponts et Chaussés 
dell’anno 1887 da Flamant, dalle quali si deduce che, se una 
stampiglia di ghisa della dimensione di 3 centimetri quadrati 
preme nel suo centro un giunto di pietra della superficie 
di 10 centimetri quadrati, il carico provocante la rottura del 
giunto era in questo caso di tre volte circa (cioè di kg. 1560 
per centimetro quadrato) quello che avrebbe provocato la rot- 
tura del giunto stesso se ad esso fosse stato direttamente appli- 
cato (cioè di kg. 576 per centimetro quadrato). Per analogia 
quindi i conci avrebbero a sopportare sopra ‘/, della lunghezza 
del giunto una pressione massima di kg. 120 per centimetro 
quadrato ed il coefficiente di sicurezza darebbe approssima- 
tivamente ‘/,;so0 = !/3 del carico di rottura, che è un coef- 
ficiente di sicurezza assai superiore in ogni caso di quello 
di ‘/,, ammesso da tutti gli autori per le parti più caricate 
della volta. S'intende con ciò che le grandi volte a cui si 
debbono applicare le articolazioni debbono eseguirsi con 
materiali resistenti. 

Infine nessun dubbio si può avere relativamente alla du- 
rata del piombo. I Romani posavano sovente sottili placche 
di piombo tra due pietre da taglio di grande dimensione e 
molto premute. Nel ponte di Chester sulla Dée, costrutto nel 
1833-34 (un arco di cerchio di m. 60,96 di luce), e nel ponte 
di Torino sulla Dora (45 m. di luce), costruito nel 1834, ! li; È È 
furono introdotte delle lastre dì piombo nelle adiacenze | E RSM < 
dei giunti di rottura; così dicasi del ponte di Berna sull’ Aar È î 3 
(m. 46,06 di luce). ; 

La larga applicazione fatta nel Wiirtemberg delle cerniere . 
a placche di piombo in questi ultimi anni a ponti di rag- 
guardevole luce e di forte ribasso, e la splendida riuscita 
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Fig. 2. — Il ponte rosso sulla linea Bologna-Ancona. 


L’INGEGNERIA FERROVIARIA d3 


delle opere stesse ha dimostrato anche praticamente la ve- 
rità assoluta del principio scientifico su cui esso si appoggia. 
Ogni sforzo fatto dai tecnici per conseguire un perfeziona- 
mento del sistema rappresenta quindi un progresso consegriito 
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dalla scienza delle costruzioni; perchè il poter eseguire con 
sicurezza e rapidità ponti in muratura di grande luce e forte 


zione delle cerniere; perchè i tre archi della luce di m. 22 
ribassati di !/,, costrutti completamente in getto di calee- 
struzzo di cemento, raggiungono appena gli spessori di 
m.0,80 in chiave e m. 1 al piano d’imposta ed in otto anni 
di continuo ed intenso servizio hanno provato, colla perfetta 
stabilità dei loro apparecchi, di corrispondere esattamente 
ai principii scientifici ed alle conseguenti calcolazioni su cui 
erano basati. 

Già lo scorso anno noi abbiamo avuto occasione di sot- 
toporre al VII Congresso di Venezia il tema: Nwove for- 
mole e tabelle per l'immediata e precisa determinazione degli 
sforzi în rapporto ai materiali costruttivi impiegati per le 
volte dell’uso ferroviario, il quale tema nel nostro pensiero 
doveva essere di preparazione necessaria al presente tema 
col portare a conoscenza dei nostri colleghi formole e tabelle 
che ci avrebbero permesso di determinare le pressioni mas- 
sime nei giunti pericolosi di chiave e rottura a seconda della 
posizione assegnata alla curva delle pressioni, Le nostre 
formule erano le seguenti (fig. 12): 

(1) Peso della volta e carichi tra la chiave e la verti- 
cale del punto di rottura 


P=p:ig+aî+ 0,31 (iq — @—n)9)} 


(2) Momento della parte di volta tra la chiave ed il 
punto di rottura rispetto alla verticale di detto punto 


M, 1 (g+ai)p+P| 


(3) Spinta in chiave secondo la curva delle pressioni 
di Mery. ossia passante al terzo superiore del giunto di chiave 
ed al terzo inferiore del giunto di rottura 


Q- 3M 
at29+9 


(3!) Spinta in chiave secondo la curva delle pressioni 
passante per i punti di mezzaria dei giunti di chiave e rot- 
tura 


ribasso equivale _34L, 
alla quasi com- — dezione AB: — qXq, 
pleta abolizione 


delle travate in 
ferro. E grande 
lode dobbiamo noi 
tributare alla So- 
cietà per le Ferro- 
vie Meridionali, 
già esercente la 
Rete Adriatica, 
per l’ardita appli- 
cazione delle cer- 
niere dai suoi te- 
cnici studiata ed 
eseguita nella co- 
struzione del pon- 
te Rosso (Seni- 
gallia) della linea 
ferroviaria Bolo- 
gna-Ancona e del i 
ponte di Morbe- 
gno della linea 
ferroviaria Colico- © 
Sondrio. È: 
In questo no- ì 
stro tema voglia- 
mo appunto ap- 
poggiare le nostre 
conclusioni al ca- 
so del ponte Ros- 
so, di cui abbia- i 
mo riprodotto nel- 
le figure 2 a ll i 
particolari  inte- 
ressantissimi, relativi alle cerniere, colla disposizione data 
alle stesse. Questo ponte, per quanto non raggiunga dimen - 


Vende, LE 


sioni speciali, rappresenta però il caso classico d’ applica- 
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Fig. 4. + Il ponte rosso sulla linea Bologna-Ancona. 
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(4) Forza risul- 
tante tangenziale 
alla curva delle 
pressioni nell’ in- 
contro della ver- 
ticale del punto 
di rottura, e ciò 
quando il volto 


1.86; sia costruito di u- 
niforme spessore 


RR Y VEL: + (2° 
(5) Pressione 
massima al giunto 
di chiave colla 
curva di Mery pas- 
sante al terzo su- 
periore del giunto 
stesso 
2Q 
a 
(5!) Pressione 
massima al giun- 
to di chiave colla 
curva delle pres- 
sioni passante al- 
la mezzaria del 
giunto stesso 
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(6) Pressione massima al giunto di rottura colla curva 
di Mery passante al terzo inferiore del giunto stesso quando 
il volto sia costruito di uniforme spessore 
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2.M 
e Q,=-£"* = 151 065 
a qt% 
mentre quando il volto è costruito di uniforme resistenza le | Pressione massima al giunto di chiave per il caso della curva 
spinte massime ai giunti di chiave e di rottura dovrebbero di Mery 
eguagliarsi. (In tutte queste formale rappresentano: a lo spes- SAI .32,58; 
sore del volto alla chiave, g il carico per metro quadrato al 8 000 
di sopra del piano oriz- pressione massima al 
zontale tangente all’'e- — Sezione CD —- giunto di chiave colla 
stradosso compresovi il curva delle pressioni 
sovraccarico, È il peso n passante per la mezza- 
per metro cubo dell'ar- ria dei giunti di chiave 
gine, < il peso al metro e rottura 
cubo della muratura, p 
la semiportata, q e _q, Lai 151 065 
le freccie d’intradosso e id LIETI 8000 — kg. 18,88 
d’estradosso). 
Ora, la semplice i- tina ipa uiprzzonenia: |. ossia la pressione mas- 


spezione delle (5) e (5!) 
ci dimostra gli immensi 
vantaggi per la stabi- 
lità delle volte obbli- 
gando la curva delle 
pressioni a passare nel- 
la mezzaria dei giunti 
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sima sul giunto di chia- 
ve e sui giunti d’impo- 
sta, avendo il volto uno 
spessore crescente dalla 

chiave all'imposta se- 

I condo l’ uniforme resi- 
stenza, coll’apparecchio 
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di chiave e rottura ; per- 3 a cerniera non sorpassa 
- bg . : Uil Le cent 400) A » 3 
chè la pressione mas- 3) ci : i i in ogni caso i Kg. 18,88 
sima sui giunti stessi ul al centimetro quadrato, 
Pa P ia atrata = I ; z 2-22. £50 . ana 
si riduce a poco più del- a: ' i permettendo di utiliz- 
la metà di quella che si = a > zare cogli spessori di 
avrebbe colla curva del- AI i ; ni “i 0,80 in chiave e di 1 
le pressioni di Mery, la Sl L metro all’ imposta i get- 
quale rappresenta la po- i Ri dani e = fis ti di calcestruzzo di ce- 
sizione più probabile ila ORA, mento. Invece, sela cur- 
della curva stessa senza Sl va delle pressioni si av- 
l'apparecchio a cernie- 13: i vicinasse nella posizio- 
ra. L’applicazione delle pil ne indicata da Mery 
i SLay..... iu elle na e aeto +-- ast --- n son lf 200) A o 
nostre formole al caso ee e Sd ag A, si raggiungerebbero le 


del ponte Rosso varrà 
meglio d’ ogni digres- 
sione o discussione ad accertare gl’immensi vantaggi del- 
l’applicazione delle cerniere e dimostrare che con esse si 
possono utilmente costruire ponti a sesto ribassato di grande 
luce, perchè le pressioni massime nei giunti più premuti si 


pressioni massime di 
kg.32,58 al centimetro 
quadrato obbligando alla costruzione del volto in conci di 
pietra da taglio con gravissimo dispendio, pur avendo sem- 
pre un’opera in condizioni meno favorevoli di stabilità. 


Fig. 5. — II ponte rosso sulla linea Bologna-Ancona. 
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Fig. 6. — Disposizione del giunto - Sezione. 


Fig. 7. — Vista di insieme del giunto. 


Ed ecco senz'altro i risultati delle nostre formole applicate 
al caso del ponte Rosso: 


rebbe ad assumere 
una pressione fortis- 
sima, cioè di kg. 300 
circa al centimetro 
quadrato, valutando- 


P_—kg.62 965 sì che questo contatto 
M,=312 304 sia della larghezza di 
cm. 5; ma questa 

3 M, — 131 317.60 Fig. 10. — Disposizione del giunto - E/ecasione. pressione non ha nul- 
a+29+9, la di straordinario quando si pensi che perno e tutto l’ap- 
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parecchio della cerniera sono di acciaio fuso e per cui re- 
sistente alla compressione a limiti ben più alti. Il materiale 


Fig. 11. — Disposizione dol giunto - Particolare. 


in getto di calcestruzzo di cemento aderente all’armatura 
della cerniera, per il modo con cui è studiata quest’arma- 
ili tura, risente equamente distribuita sul- 
she la sua superficie di contatto tutta la 

t- cella popo. luni: 


pressione del perno e nelle precise 
(A condizioni che la curva delle pressioni 
passi per la mezzaria del perno, ossia 
per la mezzaria del giunto. Insomma, 
per quanto si indaghino tutte le con- 
| Ri dizioni in cui trovasi il volto del ponte 
È Rosso coll’ apparecchio adottato dob- 
È biamo convincerci che per esso si è 
' # messo detto volto nelle condizioni le 
i si più favorevoli che si potessero imma- 
n ginare, ricevendone perciò tutti i pos- 
i sibili vantaggi. 


CONCLUSIONI. 


du Dal nostro tema, per quanto svolto 
con la massima concisione, dobbiamo 
però ricavare le seguenti conclusioni : 

18 Tutte le volte a sesto ribas- 
sato oltre ‘/, della luce, appena la luce stessa raggiunge i 
m. 15 dovrebbero costruirsi cogli apparecchi a cerniera alla 
chiave ed ai giunti d’imposta e rottura, 

2° Per luci sino a m. 30 e per ribassi compresi tra '/, 
ed ‘/, potranno molto utilmente adoperarsi gli apparecchi a 
placche di piombo secondo le applicazioni fatte da Liebbrand 
e da noi accennate nella nostra relazione. 

3" Per luci comprese tra m. 30 e m. 50 ed oltre, e per 
ribassi tra ‘/, ed ‘/,, ed anche ‘/,, si applicheranno gli appa- 
recchi a cerniera d’acciaio fuso secondo le indicazioni se- 
gnate nelle figure del ponte Rosso che illustrano la presente 
relazione. 

48 Il materiale costruttivo più adatto per la costru- 
zione dei volti a cerniera è il getto di calcestruzzo di cemento, 
il quale colle dosi di quintali 5 di cemento per 2 mì di ghiaia 
vagliata e m* 1 di sabbia raggiunge la resistenza perma- 
nente alla compressione di almeno kg. 20 per centimetro 
quadrato, per arrivare a kg. 25 appena la dosatura di ce- 
mento per la stessa quantità di ghiaia e sabbia raggiunge i 
quintali 6. Con ciò il costo dei volti non sorpassa il limite 
assegnato per la muratura di mattoni forti scelti con malta di 
cemento e sabbia, mentre si raggiunge una rapidità di co- 
struzione assolutamente di gran lunga superiore a quella ne- 
cessaria con ogni altro sistema di muratura. 

5* Il getto di calcestruzzo di cemento si presta poi con 
poco aumento di spesa, facendo esternamente un rilievo alle 
volte per le armille ed una conseguente martellinatura sul 
rilievo stesso, all’estetica del ponte; la quale in caso con- 
trario si potrebbe solamente raggiungere applicando gli ap- 
parecchi ad armille e conci in pietra da taglio con gravis- 
simo dispendio per l’opera e colla conseguenza di occupare 
moltissimo tempo e mano d’opera speciale nella loro prepa- 
razione. 


Fig. 12. 
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CENNI STORICI E DESCRITTIVI SU ALCUNE 
ANTICHE E SCONOSCIUTE APPLICA- 
ZIONI DEL SURRISCALDAMENTO ALLE 
LOCOMOTIVE A VAPORE ®©, 


(Continuazione vedi n° 2, 1909) 


Surriscaldatori nei tubi di fumo. — Hawthorn R. e W. 
Hawthorn brevettarono nel 1839 (n. 8277) due apparec- 
chi per surriscaldatori per locomotive, di cui uno del 2° 
gruppo, ma che poteva essere impiegato simultaneamente 
con l’altro del 1° gruppo. L’apparecchio surriscaldatore si 
compone di tubi a ritorno di fiamma, che, partendo dal sur- 
riscaldatore della camera a fumo, fan capo, dopo aver per- 
corso la caldaia, alla base del camino. Tali tubi possono es- 
ser posti indifferentemente o nella camera di vapore o d’a- 
cqua. Si può dire che tale brevetto fosse ispirato non tanto 
dalle esperienze di Trevethick quanto dalla relazione fatta 
nel febbraio del 1837 all’ Institution of Civil Engineers di 
Londva, da Jacob Perkins che preconizzava 1 impiego del 
vapore surriscaldato per le locomotive. 

Perkins aveva constatato che il vapore surriscaldato po- 
teva benissimo perdere calore senza condensarsi, mentre un 
piccolo abbassamento di temperatura del vapore saturo ne 
determina la condensazione. Tale comunicazione di Perkins 
attesta che nel 1837 era già noto nella pratica il principio 
essenziale su cui basavasi il surriscaldamento: il brevetto 
del surriscaldatore Perkins preso nel 1837 (n. 5477), rileva 
che i dati riportati nella relazione non furono che i risultati 
delle sue esperienze. 

« L'esperienza dimostra che allorchè si riscalda dell’acqua 
nei tubi, interamente a contatto col fuoco, il vapore che vi 
si genera possiede maggiore o minore temperatura ». In 
quell’epoca il Perkins inventò il suo apparecchio surriscal- 
datore ; secondo quanto espone nel suo brevetto, egli me- 
scolava al vapore surriscaldato una certa porzione di acqua 
per ottenere del vapore allo stato perfetto. Più tardi, prima 
del 1837, egli dovè constatare che il miscuglio non era ne- 
cessario. A questo proposito possiamo aggiungere che, dopo 
30 anni dalla presa del brevetto Perkins, si esperimentò nelle 
caldaie marine, che l’ impiego di vapore surriscaldato me- 
scolato con vapore umido saturo realizzava un’economia di 
combustibile del 26 °/, in confronto all’ impiego del solo va- 
pore surriscaldato (7’rattato delle macchine marine di R. Mur- 
ray, Londra, 1868). 

Ci sembra opportuno d’ insistere sugli studi pratici com- 
piuti da Trevethick e Perkins sul surriscaldamento del va- 
pore e ciò anche in considerazione del fatto che recentemente 
anche due scienziati, il Professor Sinigaglia di Napoli nel 
1905 e il Professor Aimé Witz di Lilla nel 1903 hanno cer- 
cato di dimostrare che il surriscaldamento del vapore non 
era scientificamente conosciuto prima delle esperienze ese- 
guite da Hirn nel 1855 col suo « iper-termo-generatore ». 

Il prof. Witz considera infatti l’ Hirn come inventore del 
primo apparecchio surriscaldatore pratico e ciò malgrado il 
brevetto preso da M. M. E. Bède di Liegi il 27 settembre 1854. 

Il Witz basa la sua asserzione sul fatto che nei pochì an- 
tichi trattati di macchine a vapore non si parla mai dell’im- 
piego del vapore surriscaldato, ma tale silenzio a nostro av- 
viso può facilmente spiegarsi con ragioni diverse che forse 
sono sfuggite ai nostri scienziati contemporanei. 

Ad esempio l’opera del Tredgold è presa in generale come 
autorità storica in tale materia: ebbene nel Tomo I° della 
sua opera del 1838 egli si dichiara reciso avversario delle 
« alte pressioni di T'revethick » e passa oltre, senza perciò no- 
minare le numerose invenzioni di Trevethick. 

Le alte pressioni e le alte temperature del vapore erano 
per il Tredgold « non pratiche, assurde e pericolose ». Parla 
ad esempio del tentativo di surriscaldare il vapore fatto da 
Papin nel 1705 come di cosa « assurda ». 


(1) ERRATA-CORRIGE al n° 2. a pag. 21, linea 31, seconda co- 
lonna, loggere Mr. Mac Connell invece di Mr. Mabonnel ; stessa pa- 
gina e colonna, linea 55, leggere Schmidt invece di Schuniz, a pa- 
gina 22, linee 41 e 47 prima colonna, leggere Smiles invece di Smith, 
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Così del pari accenna sdegnosamente al metodo di « ra- 
refare il vapore » brevettato da Payne nel 1736 e la sua av- 
versione a tutte le idee che non fossero della più completa 
ortodossia scientifica era talmente nota, che i suoi editori 
nel 1852, quantunque ultra-conservatori essi stessi, chiama- 
rono « personali » queste critiche del Tredgold. Conoscendo 
quindi lo stato d’animo intransigente degli antichi autori in- 
glesi, non c’ è da aver meraviglia se gli scienziati moderni, 
basandosi sulle loro affermazioni, e non tenendo conto di 
queste esclusioni « volute » dai loro libri di quanto concer- 
neva i surriscaldatori dell’epoca, giungano oggi a conclusioni 
non del tutto esatte. 

Se vogliamo formarci un concetto di quel che furono in 
origine le applicazioni del vapore surriscaldato, occorre cer- 
care principalmente nelle antiche pubblicazioni di tipo quasi 
popolare, o commerciale, e negli stessi giornali politici di un 
tempo, per trovarvi descritti i risultati ottenuti negli esperi- 
menti pratici dei surriscaldatori dell’epoca. 

Così ad esempio il Railway Magazine di Londra del 1836 
contiene delle notizie molto interessanti a questo riguardo, 
e altrettanto si può dire di altre riviste pubblicate a Londra 
fra il 1830 e il 1850. | 

Lo stesso gran giornale politico il Times s’occupava una 
volta del surriscaldamento come lo pruva l’articolo contenuto 
nel suo numero del 12 agosto 1856, dove fra l’altro è detto che 
il semplice surriscaldamento del vapore era conosciuto da 
molto tempo e spesso applicato, ma non con grande successo. 
L'articolo riferisce pure che il sistema di mescolare vapore 
fortemente surriscaldato con vapore saturo ordinario, ha dato 
un’ economia di 35 — 40 °/, in diverse occasioni: il sistema 
impiegato cui si allude era quello brevettato nel 1853 dai 
fratelli Wethred agli Stati Uniti sotto il nome di « Combined 
Steam » cioè: vapore mescolato. 

Lo stesso Times del 6 gennaio 1857 e del 23 aprile 1859 
contiene notizie sui risultati ottenuti in applicazioni pra- 
tiche regolari di apparecchi surriscaldatori diversi. 

Così nel 1855 sull’ IWlustred London Neos il celebre 
G. A. Hirn pubblicò una nota per descrivere il risultato ot- 
tenuto in pratica col primo tipo di surriscaldatore Mac Con- 
nell applicato a delle locomotive da diretti della « London and 
North-Western Ry. » affermando che l’aumento di potenza 
che ne derivava era del 50 °/,: e così lo stesso anno l’ Hirn 
lancia il suo brevetto di surriscaldatore con tubi a sifone in 
forma di U. 

M. A. Mallet nel suo recentissimo studio già citato «1° E- 
volution pratique de la Machine A Vapeur >» (Paris 1908) a 
pag. 210-211 esprime il parere che, contrariamente a quanto 
si crede, siano state le prime applicazioni fatte alle lIocomo- 
tive che indussero Hirn a fare le sue esperienze per le mac- 
chine fisse. 

*x%*%k% 

Malgrado il numero ingente di applicazioni pratiche del 
surriscaldamento sia a temperature medie sia a temperature 
molto elevate, specialmente nella marina, il prof. Witz con- 
sidera nella sua opera come termodinamisti incoscienti tutti i 
predecessori di Hirn. 

Nella prefazione del Catalogo del 1907 della Schmidt s 
Superheating Cy. Ltd che ha per titolo l’Applicazione del 
vapore surriscaldato alle locomotive, si attribuisce a Hirn 
tutto il merito dei primi studi sul surriscaldamento; fra 
l’altro è detto: « a quell’epoca (1857) non esisteva ancora 
« un apparecchio pratico per il surriscaldamento ad alta 
« temperatura >. 

Ora ciò è veramente errato e nella confusione che esiste 
nella letteratura tecnica a proposito della storia del surri- 
scaldamento, riesce sempre più difficile di far emergere per 
intero la verità. Noi cercheremo pertanto di arrecare nel- 
l'esposizione dei dati relativi ai surriscaldatori, la maggior 
esattezza possibile, e ci limiteremo alla forma essenziale ca- 
ratteristica di ciascun apparecchio nella sua maggior sempli- 
cità, tralasciando i dettagli inerenti ad esempio ai diametri dei 
tubi surriscaldatori, i raggi di curvatura dei tubi stessi, ecc. 

Per metter meglio in evidenza la disposizione dei tubi 
nei quali successivamente viene a passare il vapore per sur- 
riscaldarsi, nei grafici i tubi stessi sono indicati come svilup- 
pati sopra uno stesso piano. 
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In ciò abbiamo seguito l'esempio dello stesso Trevethick 
che adottò tale sistema per disegnare il suo surriscaldatore 
a tubi in forma di U che è il primo del genere che si co- 
nosca. 

* * * 


Surriscaldatori del tipo a tubi ad U posti in grossi con-. 
dotti speciali. — Trevethick, 1832. La figura 13 rappresenta 
la caldaia a tubi d’acqua di Trevethick col suo serbatoio di 
vapore riscaldato dai gaz del focolaio che lo circondano nel- 
l’andare dal forno al camino. | | 


Fig. 13 e 14. — Caldaia Trevethick con surriscaldatore a sestuplo effetto. 


La figura mostra il suo surriscaldatore per le forti tem- 
perature che è disposto in un canale formato dal loro in- 
sieme dai tubi d’acqua A. 

Per i forti surriscaldamenti è un apparecchio di tipo pra- 
tico ed efficace quanto altro mai, e resta ancora oggi fra 
i migliori del genere: esso funziona a sestuplo effetto, poichè 
il vapore fa 6 volte il percorso in lunghezza della caldaia 
entro una fila di 6 tubi. Tutti i tubi son riuniti ad una delle 


‘lorv estremità con dei raccordi in forma di U, mentre al- 


l’altra estremità son semplicemente ripiegati: dal tubo 1 al 
tubo 6 la temperatura del vapore che li percorre successi- 


vamente si eleva sensibilmente e con rapidità. Le grandi di- 


mensioni del surriscaldatore relativamente a quelle del ge- 
neratore a tubi d’acqua, contribuiscono ad accrescere natu- 
ralmente la potenza surriscaldatrice. Siccome Trevethick, nel 
suo disegno, non rappresenta che una macchina verticale, si 
può supporre che per le locomotive, che egli in seguito pro- 
pose, avrebbe disposto la sua caldaia orizzontalmente, come 
fece infatti nel 1802, 1803, 1804 e 1808, nella sua qualità di 
primo costruttore di locomotive. In queste vi era un grosso 
condotto a ritorno di fiamma. In ogni modo, sia che egli 
mettesse il surriscaldatore in un grosso e unico tubo, sia 
che lo disponesse in parecchi tubi di minor diametro come 
nella caldaia multitubolare di Stephenson, il sistema del 
surriscaldatore non veniva per nulla cambiato per effetto del 
solo diametro dei tubi bollitori. Egli precisò formalmente 
che l'applicazione del suo surriscaldatore non era affatto li- 
mitata ad una forma speciale di caldaia. 

Non sappiamo ancora però se allude qui allo stesso sur- 
riscaldatore per locomobile del quale parla in una lettera 
del 1828 (Tomo II pag. 316 - La vie de Trevethick). 
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È importante far notare, come Trevethick dispose il re- 
golatore fra il surriscaldatore e la macchina, di modo che 
l'apparecchio era sempre pieno di vapore anche a regolatore 
chiuso. 

Mentre egli fa sapere che la caldaia veniva alimentata 
per mezzo d’una pompa, in modo da conservare sempre 
l’acqua della caldaia all’altezza voluta, non dà però nessuna 
indicazione sulla funzione di questa pompa che avrebbe po- 
tuto servire alla circolazione dell’acqua nel surriscaldatore 
durante le fermate. : 

Il regolatore del vapore surriscaldato è indicato con T V 
e le valvole di sicurezza per il surriscaldatore con S V. L'in- 
voluero del cilindro coi gaz provenienti dal focolare è in- 
dicato con FG. 

I tecnici costruttori si accorgeranno facilmente dall'esame 
della fig. 13 che i tubi di raccordo per l’ingresso e l’uscita 
del vapore dal surriscaldatore, non si corrispondono, nella 
sezione trasversale e nella sezione longitudinale. 

Trevethick spiega la cosa in questi termini: « La posi. 
« zione effettiva per il tubo d’ingresso del vapore saturo è 
« precisamente quella indicata nella sezione trasversale, ma 
« per maggiore semplicità e chiarezza del disegno, nella se- 
« zione longitudinale questo tubo è indicato come se fosse 
« attaccato al tubo surriscaldatore «3», invece che sul tubo 
« surriscaldatore « 1» come dovrebbe essere ». 

La fig. 15 è una sezione dell’apparecchio surriscaldatore 
«spread out into a plane » sviluppato sopra uno stesso piano 
per fare vedere meglio gli elementi del surriscaldatore. 


Fig. 15. — Surrisca!datore Trevethick a sestupio effetto. 


Questa fig. 15 di Trevethick sarà presa in seguito cometipo 
per illustrare graficamente nella stessa maniera gli altri sur- 
riscaldatori che verranno descritti. 

E’ d’uopo aggiungere che gli schizzi elementari qui ripor- 
tati sono ripresi dai bei disegni di Trevethick, che dànno 
un’idea giusta del suo sistema. 

Montety P. J. C. 1855. — La fig. 16 ci mostra il surri- 
scaldatore di P. J. C. Montety brevettato in Francia, Inghil- 
terra e forse anche in altre nazioni. 


ritorno «2 2». I tubi «11» che vanno verso il focolare si 
uniscono ai tubi di ritorno «2 2» per mezzo di gomiti ad U. 
Vi sono due elementi, o gruppi, di surriscaldatori a doppio 
effetto in ogni grosso tubo bollitore. 

Questo surriscaldatore di Montety e quello di Schmidt 
(fig. 24) sono i soli con apparecchio a doppio effetto che noi 
conosciamo. 

Praticamente questi due tipi differiscono solo pel fatto 
che nel surriscaldatore di Schmidt s’ impiegano tubi dritti, 
mentre nell’apparecchio del Montety questi tubi invece di 
seguire le linee punteggiate (riga superiore) sono elicoidali 
(fig. 16). 

Warlich F. C. 1858. — Trattandosi di un generatore 
istantaneo di vapore a temperatura elevata, questo surriscal- 
datore di Warlich è piuttosto per |’ acqua che non per il 
vapore (fig. 17 e 18). Questo sistema assomiglia infatti a quelli 
adoperati nei brevetti di Lamm e Francq per i motori senza 
fuoco, colla sola differenza che qui il generatore è mobile 
invece d'essere stazionario. L’acqua doveva essere fortemente 
surriscaldata nell’apparecchio Warlich per trasformarsi im- 
mediatamente in vapore ad alta temperatura quando entrava 
nel serbatoio della parte superiore della caldaia. 

Siccome quest’apparecchio può servire benissimo per la 
produzione del vapore assai fortemente surriscaldato, era 
necessario farne menzione. Il fluido passa dodici volte suce- 
cessivamente lungo la caldaia nel medesimo elemento, gruppo 
o serie di tubi surriscaldatori dall’ «1» fino al « 12». Il 
fluido entra in «W» traversa i 12 tubi ed esce fortissima- 
mente surriscaldato in SW. I tubi dritti sono riuniti ad 
ogni estremità per mezzo di gomiti in forma di U. 

Schmidt \. 1897. — La fig. 19 rappresenta il noto surri- 
scaldatore di W. Schmidt; il quale è a doppio effetto. Il va- 
pore passa due volte lungo la caldaia nel medesimo elemento 
surriscaldatore. In ogni condotto vi sono dodici elementi. I 
tubi dritti vengono riuniti ad ogni estremità per mezzo di 
gomiti di raccordo in forma di U. 

Fratelli Allchin 1861. La fig. 22 rappresenta il surri- 
scaldatore a tubi ad U che i costruttori meccanici fratelli 
W. L. e W. Allchin hanno brevettato nel 1861 insieme a 
diverse altre disposizioni di surriscaldatore per locomotive 
e macchine fisse. 

Quello illustrato è a triplice effetto. Il vapore passa per 
3 volte lungo il condotto traversando i tubi « 1. 2.3» Ad 
ogni estremità i tubi sono riuniti con gomiti di ghisa in 
forma di U. In un grande condotto possono esser contenute 
tre serie o clementi a triplice effetto; dei serbatoi per il va- 
pore saturo C. /7., e per il vapore surriscaldato C. $, pos- 
sono venire disposti nel condotto come è indicato nel di- 
segno. 

Conviene aggiungere qualche breve cenno concernente le 


. Fig. 16. — Surriscaldatore Montety (1855). 


È un tipo a doppio effetto. Il vapore saturo va verso il 
focolare attraverso tubi a spirale per ritornarne poi attra- 
verso tubi dritti. In questo sta la differenza sostanziale col 
surriscaldatore Trevethick i tubi del quale sono dritti tanto 
in un senso quanto nell’altro. 

Il vapore saturo viene distribuito ai due tubi surriscal- 
datori « 1 1 » per mezzo d’un serbatoio collettore C #7, mentre 
un’altro serbatoio C S, separato dal primo, serve a raccogliere 
il vapore surriscaldato; in esso giungono infattii due tubi di 


specificazioni dei brevetti. 

Il vapore è surriscaldato in una serie di tubi a forma di 
serpentino, oppure in vani disposti o nell’ interno dei tubi 
a fumo o nel focolaio di una caldaia fissa, marina o loco- 
motiva. | 

Nel brevetto è poi detto esplicitamente: 

« Noi costruiamo una serie di tubi di conveniente lun - 
« ghezza avente approssimativamente forma di sifone dispo- 
« sti nell’interno di condottio di tubi bollitori della caldaia. 
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« Costruiamo pure uno o più tubi, posti l’uno dentro al- 
« l’altro ; i gaz caldi passano attraverso i tubi interni non- 
« chè intorno alle pareti esterne dei tubi esterni mentre lo 
« spazio che si trova tra i due viene occupato dal vapore de- 
« stinato ad essere surriscaldato. 
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nei tubi a fumo. Ma il brevetto Allchin è caduto nel do- 
minio pubblico da molto tempo. 

Non solo tutti gli inventori si servono oggi del sistema 
a forma di surriscaldatore brevettato dei fratelli Allchin, ma 
è pure noto che gli Allchin erano stati da lungo tempo pre- 


Fig. 17 e 18. — Surriscaldatore Warllch (1858). 


« Uniamo questi tubi o condotti fra loro alle estremità 
« alternandole ; ovvero possono essere tutti quanti ad una delle 
« loro estremità riuniti con uno o più tubi provenienti dalla 
« caldaia, mentre le estremità opposte si attaccano ad uno o 
« più tubi che conducono il vapore surriscaldato ai cilindri. 


ceduti, per quanto concerne la forma a sifone, dallo stesso 
Trevethick il quale fu poi imitato 25 anni più tardi da Hirn, 
e per i raccordi gomiti, ecc. di ghisa in forma di U o di 
sifone da J. de Montcheuil che l’aveva introdotti nell’anno 1850 
in Francia, cioè più di dieci anni prima. 


Fig. 19, 20 e 21. — Surriscaldatore Schmidt (1897). 


« Per leYcaldaie marine la detta disposizione può essere 
« modificata. 

« Il nostro apparecchio può altresì essere disposto nella 
« forma d’un sifone, o semplice tubo ripiegato senza i ser- 
« batoi C'/7 e CS sopradescritti. 


Fig. 22. — Surriscaldatore Allchin a triplice effetto (I861). 


« Noi rivendichiamo l’ uso dei tubi del tipo detto a si- 
« fone o approssimativamente di detta forma quando ven- 
« gono disposti ed impiegati nel modo descritto allo scopo di 
« Creare un apparecchio per surriscaldare il vapore, e più par- 
« ticolarmente l'uso di tubi corti a forma di sifone U avvi- 
« tati o diversamente attaccati ai tubi dritti, costituendo così 
« tubi lunghi di forma interamente a sifone, ed approssimati- 
« vamente tale, ma che formano nel loro insieme degli ap- 
« parecchi per surriscaldare il vapore ». 

Ecco dunque una rivendicazione delle più interessanti che 
dimostra come gli inventori avessero, soli, il diritto di fab - 
bricare surriscaldatori composti di tubi dritti riuniti con dci 
raccordi, gomiti, ecc. chiamati Sharf Syphonform pipes, e di- 
sposti nell’interno dei tubi bollitori o nei condotti, fungendo 
come surriscaldatori del vapore. 

Per effetto di tale patente nessun altro inventore poteva 
servirsi in Inghilterra, di questa forma di surriscaldatore 


Inoltre abbiamo visto che analogo tipo di surriscaldatore 
fu brevettato da Warlich 3 anni prima di Allchin. 


#RÀ% 
; Surriscaldatori del tipo ad U disposti nei tubi bollitori ordinarii. 


De Montcheuil 1850. — Con tutte le debite riserve cre- 
diamo di poter indicare questo tipo di surriscaldatori a mul- 
tiplo effetto e a forma di U come il primo surriscaldatore 
applicato agli ordinarii tubi bollitori delle locomotive. 


Fig. 23. — Surriscaldatore Montoheull (1850) 


Non possiamo tuttavia affermare in modo assoluto che 
altri tipi a quadruplo effetto non siano stati introdotti prima 
in Francia, ovvero in Inghilterra prima che i fratelli Allchin 
non rivendicassero nel 1861 l’ impiego di questa forma di 
surriscaldatore. 

L’apparecchio di Montcheuil consiste in un fascio di quat- 
tro tubi che, costituiscono un elemento surriscaldatore, in 
ogni tubo di fumo. Il vapore percorre tutti i tubi successi- 
vamente « 1, 2, 3, 4». (Vedere fig. 23). Ad ogni loro estremità 
i tubi vengono riuniti per mezzo di raccordi o gomiti in 
ghisa a forma diU. Il vapore passa per quattro volte lungo 
questi tubi elementari disposti nei tubi a fumo, il surriscal- 
damento essendo così a quadruplo effetto. Il de Montcheuil 
indica che i suoi surriscaldatori possono essere disposti con 
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o senza serbatoi, collettori o distributori nella doite à fumee, 
ma su tali dettagli secondari avremo occasione di ritornare. 

Schinidt W. 1900-1907. — La fig. 25 mostra in pianta il 
surriscaldatore di W. Schmidt secondo il suo brevetto del 12 
novembre 1900 e del 1907. Il vapore saturo è distribuito ai 
due tubi surriscaldatori «< 1, 1» per mezzo d’un serbatoio con- 
tenente il vapore umido C'. #. mentre un altro serbatoio se- 
parato C. S. che raccoglie il vapore surriscaldato, riceve i 
due tubi di ritorno « 2. 2 ». I tubi « 1. 1 »., sono riuniti a 
quelli di ritorno mediante raccordi a gomito di ghisa in 
forma di U. 
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Fig. 24 e 25 — Surriscaldatore Schmidt a doppio effetto (1900-1907) 


Questi raccordi a gomito trovansi a un’estremità soltanto 
dei tubi poichè questo surriscaldatore è a doppio effetto ; il 
vapore saturo infatti entra pel tubo «1» per ritornare lungo 
il tubo «2». 

Vi sono due gruppi o elementi in ogni tubo come nel sur- 
riscaldatore Monety. 

Schmidt W. dicembre 1904. — La fig. 26 rappresenta in 
pianta il primo surriscaldatore Schmidt a quadruplo effetto 
del tipo a tubi ad U. 


Fig. 26 — Surriscaldatore Schmidt a quadruplo effetto (i-04) 


Questo apparecchio è costituito da parecchi fasci tubo- 
lari o elementi surriscaldatori comprendenti 4 tubi, cia- 
scuno e disposti nei tubi bollitori. Il vapore percorre suc- 
cessivamente i tubi « 1, 2, 3,4» che hanno dalla parte del 
focolaio le estremità riunite con raccordi a gomito in ghisa, 
e dalla parte delle camera a fumo sono semplicemente ri- 
piegati su sè stessi. 

Il vapore surriscaldato invece di continuare a circolare 
nell’apparecchio fino ad arrivare direttamente ai cilindri viene 
rimandato in alto nella camera a fumo dove traversa un ool- 
lettore dal quale passa poi con un altro tubo ai cilindri. 

Nella diversa maniera con cui il vapore viene condotto 
ai cilindri dopo uscito dai tubi elementari surriscaldatori con- 
siste essenzialmente la modificazione apportata da Schmidt 
al tipo del de Montcheuil. 

Dalla figura 21 si vede chiaramente la disposizione della 
camera collettrice che serve contemporaneamente al vapore 
saturo e al vapore surriscaldato e che perciò è suddivisa 
in 2 parti da una parete divisoria la quale è così lambita 
da un lato da vapore saturo e dall’altro dal vapore surri- 
scaldato. 

Si è pertanto autorizzati a ritenere che da tale contatto si 
produca un abbassamento di temperatura del vapore surri- 
scaldato, di guisa che potrebbe esser preferibile il disposi- 
tivo Montety con due camere separate (1855) e dello stesso 
Schmidt (1900 e 1907). 

Da quanto si è detto sui brevetti de Montcheuil in Fran- 
cia e Allchin in Inghilterra, si è condotti a ritenere i bre- 
vetti Schmidt come modificazioni di questi due, per quel che 
concerne i loro dettagli costruttivi. Il signor Garbe, membro 
dell'Ufficio Tecnico Centrale delle ferrovie a Berlino, in un 
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suo opuscolo inglese sulle applicazioni del vapore fortemente 
surriscaldato alle locomotive, dice (pag. 31): 

« Il sistema di surriscaldatore nei tubi bollitori deve in 
gran parte il suo sviluppo al D". Schmidt di Cassel che ha in- 
ventato, due importanti modificazioni del tipo primitivo ». 

Tale osservazione è sostanzialmente esatta poichè Schmidt 
fu effettivamente il primo a far adottare su larga scala e con 
le modificazioni da lui inventate, un tipo di surriscaldatore 
già ben noto. Perciò il gran successo riportato dai brevetti 
Schmidt non toglie alcun valore ai tipi inventati anterior- 
mente da Trevethick, Warlich, de Montcheuil, Allchin e 
altri. 

Fino a prova contraria non si può affermare che appa- 
recchi costruiti su questi stessi tipi originali, ma ben inteso 
con proporzioni adatte alle dimensioni delle nostre locomo- 
tive moderne, non sarebbero capaci di dare risultati altret- 
tanto buoni quanto quelli ottenuti mediante le modificazioni 
dello Schmidt. 

Ci occuperemo in seguito dello studio di qualche tipo an- 
tico in vista della sua applicazione alle condizioni odierne. 

Continueremo adesso a passare in rivista i principali tipi 
di surriscaldatori applicabili ad altre parti della caldaia, 
come ad esempio il corpo cilindrico : in questo campo il nu- 
mero dei dispositivi brevettati o messi in pratica anche an- 
ticamente è enorme e gli inventori non fanno che sfruttare 
le idee fondamentali più note e tutti i brevetti dî questi ul- 
timi 40 o 50 anni non possono perciò possedere alcun pregio 
di originalità. 


(Continua) 
CÒarcLes R. Kino. 
Membro della Société des Ingénieurs Civils de France. 
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RIVISTA INDUSTRIALE 


La produzione ed i vantaggi dei ferri profilati 
ad ali larghe, 


Come è noto in commercio fino a pochi anni or sono non 
si disponeva in materia di profilati che dei tipi normali na- 
zionali o tedeschi, la cui caratteristica è quella di avere le 
dimensioni delle tavole del T, molto piccole in confronto 
con quella dell’anima. 

Tali dimensioni sono evidentemente incomode specie nel 
caso in cui le travi debbano resistere anche a sforzi laterali 
o quando debbasi procedere all'unione di più ferri fra loro. 

Di qui sorse la necessità, vieppiù accentuatasi coll’im- 
piego sempre maggiore del ferro come materiale da costru- 
zione di variare il tipo ed i rapporti fra quelle dimensioni. 

Non si aveva per altro il coraggio di esprimere aperta- 
mente il desiderio di nuovi profili in ferro meglio corrispon- 
denti ai moderni bisogni; e ciò per due ordini di motivi; in 
prima linea non si volevano senz’altro mettere in disparte, 
dopo soli 22 anni di vita, i profili tedeschi che erano usciti 
da un lungo e maturo studio e che avevano trovato in tutti 
i circoli tecnici un grande successo; in secondo luogo non 
sì poteva fare troppo affidamento sull’adesione delle ferriere, 
per le quali la fabbricazione di profili ad ala larga avrebbe 
corrisposto ad una radicale trasformazione nei sistemi di 
produzione. 

Con ciò non si vuol affermare che la tecnica europea 
abbia tralasciato di cercare mezzi e vie per rendere possi- 
bile la produzione di ferri ad ala larga, tuttavia non le do- 
veva riuscire di contestare la priorità della scoperta agli 
americani. Il merito di aver trovato il mezzo di produzione 
di poutrelles ad ala larga spetta all'ingegnere capo della 
ferriera Carnegie a Homstead, Henry Grey. 

Sulla base dei principî del Grey la Deutsche-Luxembur- 
gische Bergwerks und Htùtten Aktien-Gesellschaft di Differ- 
dange, intraprese l’impianto di una nuova ferriera e, dopo 
lunghi anni di prove costosissime ed in seguito ad ogni 
sorta di disillusioni, riuscì, circa tre anni or sono, a lanciare 
sul mercato un nuovo prodotto atto all’uso. 
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Non saranno discari ai nostri lettori alcuni cenni sul si- 
stema di lavorazione Grey. 

I lingotti di ferro di fusione del peso di 2,5 a 6 tonn. ed 
aventi una sezione di 500 Xx 500 a 500 Xx 950 mm. convertiti 
senza rifusione dal ferro crudo secondo il sistema Thomas, 
sono dapprima assoggettati ad una cilindratura preliminare, 
dalla quale si ottengono dei pezzi di 5 a 6 m. di lunghezza. 

Dopo di ciò i pezzi così cilindrati con un profilo avente 
la sezione di un doppio T abbozzato giungono, alla mede- 
sima temperatura, alla serie di cilindri Grey propriainente 
detta, la quale ha una grande analogia colla serie di cilindri 
universale. 

Come si osserva nelle figure 27 a 30 il sistema di cilin- 
dratura si compone di due paia di supporti od incastella - 
ture, una delle quali porta un paio di cilindri giacenti A e 
l’altra un paio di cilindri giacenti B ed un paio di cilindri 
C disposti perpendicolarmente ai primi. 


Fig. 27, 28, 24 e 30. — Disposizione dei Laminatoio @rey. 


La prima incastellatura serve alla lavorazione delle faccie 
e degli spessori dell’anima e delle ali, la seconda è destinata 
alla lavorazione degli spigoli esterni delle ali, serve cioè alla 
determinazione della larghezza delle medesime. Per ottenere 
che le ali rimangano esattamente piane, esse sono tenute da 
forti guide fisse. Il pezzo da laminare 
non viene mai sollevato nè rivoltato, 
esso va solamente innanzi ed indietro 
e per questo motivo la trave finita 
non abbisogna quasi di alcun raddriz 
zamento. I piccoli cilindri verticali 
C sono mossi dall’attrito delle ali lar- 
ghe. 

I cilindri orizzontali sottostanti sono 
portati da sopporti fissi, quelli supc- 


l’ig. 31. — Tipo di poutrelle 
ad ali larghe. 
stamento; lo stesso dicasi dei cilindri 


verticali ; il comando dei cilindri e delle guide si fa contem- 
porancamente dallo stesso punto. 

Tra i modelli che produce la Società si trova un certo 
numero di profili minimi e massimi nonchè alcuni profili pre- 
paratorii (tig. 31). 

Da questi ultimi è facile riconoscere che durante il pro- 
cesso di laminazione tanto l’anima quanto le ali sono sol- 
lecitate uniformemente. Sono interessanti le prove di piega- 
tura a freddo dalle qnali si ottennero pezzi piegati ad S 
senza che si possano riscontrare fenditure o disuniformità 
di struttura. Da ciò si può dedurre che la materia prima è 
di ottima qualità. i 

La figura 32 indica l'interno della laminazione dei lin- 
gotti. Nella parte anteriore della figura si vedono i forni ver- 
ticali (pitts) nei quali vengono introdotti i lingotti; la figura 
mostra appunto il momento in cui la tenaglia della gru in- 
troduce un lingotto nel forno. 

Mediante questa operazione il calore racchiuso nell'interno 
del lingotto serve a riscaldare la crosta del blocco che si 
raffredda più rapidamente; in questo modo si ottiene in tutto 


riori invece possono ricevere uno spo- . 


il lingotto una temperatura omogenea la quale evita che si 
provochi una ripartizione non uniforme degli sforzi nei sin- 
goli punti del materiale; si ha cioè uno scambio di calore 
al quale corrisponde un risparmio di combustibile. 


Fig. 82 — Laminatolo. 


Da questi forni, il cui coperchio è fatto a forma di va- 
gonetto manovrato idraulicamente, il lingotto è portato di- 
nanzi al primo paio di cilindri laminatori. 

Nella figura 32 si vede un lingotto posto dinnanzi al primo 
calibro e cioè all’inizio del processo di laminazione. 

La grossezza delle sezioni dei lingotti varia a seconda 
della grossezza dei profili che devono essere laminati ed 
oscilla tra 500 X 500 e 550 X 950 mm. 

A seconda della grossezza dei lingotti si hanno disposi- 
zioni speciali per il passaggio da un calibro all’altro. 

Dopo essere stato ritagliato, il pezzo è portato al sistema 
di rulli che avvia alla serie di cilindri per la laminazione 
definitiva. Questa è visibile nella figura 33. 


Fi . 833 — Trasporto dei lingotti. 


Nella tigura 34 si vede il trave dinnanzi al suo ultimo 
passaggio attraverso ai cilindri. La velatura di vapore che 
si vede nella figura proviene dalla abbondante vaporizza- 
zione dell’acqua di refrigerazione, giacchè i cilindri debbono 
assolutamente venir raffreddati. 

Dovendo il trave passare sempre attraverso al medesimo 
calibro ne consegue che i cilindri si scaldano fortemente. 
La deformazione che ne seguirebbe nei cilindri avrebbe un’a- 
zione dannosa sulla uniformità della sezione. 

Dalla laminatrice Grey le travi passano sul letto di raf- 
freddamento donde sono trasportate per via meccanica al- 
l’aggiustaggio. 

In esso oltre alle raddrizzatrici ed alle fresatrici, che ser- 
vono a dare forma esattamente rettilinea ed a tagliare le 
travi in pezzi di uguale lunghezza, si trovano anche le of- 
ficine di lavorazione, nelle quali le travi sono forate nelle 
ali e nell'anima e possono venire foggiate a piacimento allo 
scopo di renderne l’impiego il più facile possibile. 

Questi lavori preparatori sono, specialmente per i clienti 
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minori, in causa dei considerevoli pesi delle travi, eseguiti 
a prezzo più basso dall’acciaieria stessa, dove si dispone dei 
necessari mezzi di trasporto. 


Fig. 34 — Rifinitura delle poutrelles. 


Uno di questi mezzi di trasporto è mostrato dalla figura 35. 
Si tratta di una gru a braccia dello scartamento di 100 m., 
la quale copre il magazzeno di 500 m. di lunghezza e 100 m. 


ve -— — - 
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Fig. 35 — @ru per il trasporto delle travi. 


di larghezza, trasporta le travi all’aggiustaggio e serve al 
carico delle poutrelles dopo la lavorazione. 


* ** 


Le applicazioni di queste travi sono numerose. Esse si 
prestano per colonne di supporto sostituendosi con una di 
esse due ferri normali. 


Fig. 36 — Colonne delle officine di Dillingen. 


La sezione tipica di queste travi che è rappresentata nella 
fig. 31 mostra quale vantaggio vi sia in tale uso. 


La fig. 36 ne mostra l’applicazione alle colonne del fab- 


bricato di compressori delle officine di Dillingen con un’al- 
tezza di m. 12 ed un carico di 300 tonnellate. 
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Fig. 37, 38, 39 e 40 — Tipo di fabbricato armato di poutre/les ad ail larghe. 


Esse si prestano altresì per armature di scale, ponti, gru. 

Una buona applicazione è quella indicata nelle fig. 37 a 40. 
In esse è rappresentato un fabbricato di civile abitazione ed è 
da osservare la comoda distribuzione delle tubazioni in pianta. 

Una Commissione nominata dal Ministro dei LL. PP., 
on. Bertolini, per lo studio dei sistemi più razionali per la 
ricostruzione di Messina e di Reggio, sta alacramente lavo- 
rando. 

Se per le case ordinarie i sistemi ordinari di costruzione 
con opportune cautele e precauzioni, e limitandone le altezze 
potranno essere sufficienti, per tutte le altre costruzioni di 
carattere più grandioso, chiese, uffici pubblici, caserme, etc. 
il ferro, come elemento resistente, dovrà avere una parte 
preponderante e noi crediamo che questo tipo di ferri profi- 
lati per i suoi vantaggi avrà larga applicazione nella rico- 
struzione delle due città danneggiate. 


I. F. 


Der 


RIVISTA TECNICA 


Scoppio di una caldaia nella Centrale elettrica a vapore 
della « C. G. Ry. >, Capetown Passenger Yard. 


Nel volume IV dell’ Ingegneria Ferroviaria (1), tu pubblicata parte 
della perizia riferentesi alle constatazioni e prove fatte dall’ing. Enrico 
Favre in seguito allo scoppio di caldaia avvenuto il 22 febbraio 1909, 
nel mulino di S. Antonio presso Napoli. Stimiamo opportuno quindi 
richiamare l’attenzione dei nostri lettori sullo scoppio di un’altra cal- 
daia avvenuto il 17 settembre 1908, nella Centralo elettrica di Cape- 
town Passenger Yard (Africa australe), e in merito al quale scrive l’in- 
yegnere I. Deonham nel South African Railway Magazine (nov. 1908). 


** %* 


I. Generalità. -- La Centrale comprendeva una batteria di quattro 
caldaie, del tipo da locomotiva, divisa in due gruppi di due ciascuna 
e segnate rispettivamente coi numeri 1, 2, 3 e 4: nella tabella se- 
guente diamo le dimensioni e le caratteristiche principali dei due gruppi. 

Tralasciamo, per brevità, di occuparci dell’ equipaggiamento della 
Centrale. 

Quando avvenne lo scoppio erano sotto pressione ì generatori n. l 
e 3, che fornivano vapore alle motrici n. 3 e 4, le quali sebbene at- 
tigue ai due generatori, di cui scoppiò il n. 1, non subirono notevoli 
avarie, 

Il peso della caldaia, vuota, era di circa 13 tonn. : essa conteneva 


(1) Vedere L'Ingegneria Ferroviaria, 1907, nn. 18, 19, 20,£3 e 24, Vedere inol- 
tre « Scoppio di una caldaia nella stazione di S. Lazare a Parigi » 1905, n°. 2, 
pag. 30. 
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più di 5 m?. di acqua surriscaldata. Il cielo del focolaio fu trovato nel 
ceneraio. Il focolaio ed il corpo cilindrico furono squarciati per metà : 
il focolaio e la piastra tubolare anteriore, del peso di circa 3 ‘/, tonn. 


1692 


DATI CARATTERISTICI 


Caldaia 
N. 


Data dell' ultima prova . 10-5-02 |16-11-04 


Numero dei tubi . . sa sd i 124 — 
Diametro » mm. 55 _ 
Lunghezza » è “a s » 3.250 —_ 
Lunghezza della caldaia ) 6.206 | 6.557 
Superficie della griglia. . m? 2,7 | 2,90 
» riscaldata del focolaio » 12 12 
» » dei tubi. » 90 848 
» > totale . » 102 963 
Pressione di lavoro kg. cm? 11,2 112 
Ore di lavoro al giorno 18,80 | 18,80 


furono lanciati verticalmente ad un altezza di 
circa m. 30: il corpo cilindrico, del peso di 
circa tonn. 9, rovinò l'armamento contro cui fu- 
projettato, infrangendo le rotaie e le stecche e fu 
trovato a circa m. 90 dalla sala delle caldaie. 
Nelle fig 41 e 42 illustriamo il corpo cilindrico ed il fascio tubolare 
dopo lo scoppio e le avarie recate all’armamento. 

II. Analisi delle cause probabili dello scoppio. — La mancanza di 
un manometro di controllo, a massimo e minimo, rende impossibile cono- 
scere la pressione assoluta del vapore al momento dello scoppio, ma 
siccome le valvole di sicurezza, caricate per soffiare appena la pres- 
sione eccedeva gli 11,2 kg. cm*. furono trovate in perfetto stato, la 
supposizione di un eccesso di pressione, come causa dello scoppio, è da 
scartarsi: altrettanto dicasi per un soverchio abbassamento d’acqua, 
perchè i tappi fusibili furono trovati in buono stato ed i tubi degli in- 
dicatori di livello sufficientemente puliti. 

La causa più probabile dello scoppio è dovuta alla eccessiva cor- 
rosione in un angolo della lamiera in rame del focolaio, in corrispon- 
denza alle teste dei tiranti d'acciaio che furono trovati in stato di avan- 
zato deperimento a 
circa cent. 5 dalla 
lamiera, cioè a cent. 
12 dal pelo dell’ac- 
qua : nella rimanente 
parte furono trovati 
in perfetto stato. 

La teoria che la 
corrosione sia dovuta 
anche alla produzione 
di correnti elettriche, 
non può essere con- 
siderata nel caso di 
una caldaia, nella 
quale i diversi mc- 
talli sono rigidamen- 
te connessi tra loro 
mediante chiodatura. 
Probabilmente la cor- 
rosione fu prodotta 
dalla presenza di os- 
sigeno libero nell’ac- 
qua di alimentazione 
o di qualche altro gas 
che ad alta temperatura ha grande affinità coll’acciaio, di cui erano for- 
mati i tiranti: questa ipotesi può essere avvalorata dal fatto che nella 
Centrale non si usavano condensatori e che quindi l’acqua d’alimenta- 
zione poteva contenere gli elementi attivi che avrebbero causato la cor- 
rosione delle varie parti, e conseguentemente lo scoppio della caldaia. 
La mancanza di sali calcarei nell’acqua spiega la mancanza d’incrosta- 
zioni, ciò che rese più facile agli elementi corrosivi di spiegare la loro 
attività in modo completo. Ammettendo che la corrosione sia avvenuta 
uniformemente durante il funzionamento del generatore e conoscendo 
il diametro iniziale dei tiranti e quello al momento dello scoppio, si 
avrebbe dovuto avere una riduzione del diametro, dovuta alla corrosione, 


l’ig. 42 — Danni arrecati dallo scoppio. 


di 2,5 mm. all'anno e siccome la resistenza varia col quadrato del dia- 
metro, risulta evidente che il fattore di sicurezza diminuisce conside- 
revolmente, talchè prove eseguite ad intervalli di tre o sei mesi, avreb 


Fig. 41 — Vista della caldaia scoppiata. 


bero probabilmente reso evidente il deperimento. È quindi della mas- 
sima importanza fare le prove frequentemente e usare generatori di tipo 
di facile ispezione. 


. 
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GIURISPRUDENZA 


in materia di opere pubbliche e trasporti. 


ERRORI NELLA LETTERA DI VETTURA — RESPONSABILITÀ — 
TRASPORTO FUORI DELLE STAZIONI — MANCANZA DI RI- 
CHIESTA ACCETTATA — NOTA DI GIACENZA NON OBBLIGA- 
TORIA — RIFIUTO DELLA MERCE — CONSTATAZIONE IMME - 
DIATA. 

La responsabilità per gli errori, nella compilazione delle lettere di 
porto ricade sullo speditore. 

In mancanza di 
formale richiesta ac- 
cettata, la Ferrovia 
non è obbligata a 
provvedere al tra- 
sporto fuori delle 
proprie stazioni. 

La nota di gia- 
cenza di cui all'art. 
112 delle tariffe è 
prescritta non come 
un obbligo assoluto 
ed imprescindibile in 
qualunque caso a ca- 
rico della ferrovia ma 
solo per dar mezzo 
al mittente di pro- 
cedere al ritiro della 
merce ed alle ferro- 
vie di disporre la 
vendita in caso di 
rifiuto del mittente. 

La constatazione 
dello stato della mer- 
ce deve essere fatta all’ atto del rifiuto della medesima e non susse- 
guentemente. 

Corte di Appello di Milano, 30 giugno 1908 — Serafini Ernesto con- 
tro Ferrovie dello Stato. Est. Cavalli. 


Consorzi IDRAULICI — SPESE — RIDUZIONE DI QUOTE — RI- 
corso — NOTIFICAZIONE AL PRESIDENTE DEL CONSORZIO — 
NECESSITÀ DI NOTIFICAZIONE ANCHE AI CONSORTISTI — IN- 
TEGRAZIONE DEL GIUDIZIO — RINnvIO ALLA G. P. A. 


In tema di Consorzi idraulici, il ricorso con cui si chieda la dimi- 
minuzione dello quote di spese assegnati ai vari consortisti dev'essere 
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notificato non soltanto al presidente del Consorzio, ma anche ai con- 
sortisti. 

In tal caso, quando vi sia stata notificazione al presidente del Con- 
sorzio, può farsi luogo alla integrazione del giudizio : ed, annullandosi 
la decisione della G. P. A., deve l'affare rinviarsi alla medesima per le 
notifiche per pubblici proclami e per la decisione del merito. 

Consiglio di Stato, 14 marzo 1908 — Belloni in Chiocca, contro 
Consorzio di difesa sul Magra. Rel. Barcati. 


DERIVAZIONE — OPERE ABUSIVE — CONTRAVVENZIONI E UR- 
DINANZE DI DEMOLIZIONE — COMPETENZA DELL’AUTORITÀ 
CONTENZIOSA AMMINISTRATIVA — SALVEZZA DI EVENTUALI 
DIRITTI INNANZI L’AUTORITÀ GIUDIZIARIA — ART. 6 E 7 
DELLA LEGGE 10 AGOSTO 1884 — CONTRAVVENZIONI AGLI 
UTENTI PER CONCESSIONE GOVERNATIVA O PER ALTRI TITOLI 
— PERMESSO PER IMPIANTO DI CONDUTTURA ELETTRICA — 
NON PUÒ IMPORTARE L’USO DELL'ACQUA NECESSARIA — AR- 
TICOLO 11 DELLA LEGGE 10 AGOSTO 1884 — POTESTÀ DELLA 
PUBBLICA AMMINISTRAZIONE. 


In tema di derivazione di acque, quando con ricorso alla 1V Se- 
zione siansi impugnati provvedimenti amministrativi co’ quali fu di- 
sposta la demolizione di opere ritenute abusive, non regge l’eccezione 
d’incompetenza della giurisdizione amministrativa, sollevata dallo stesso 
ricorrente - che assuma di avere, in base ad antichi titoli, un diritto 
patrimoniale sull'acqua in quistione = quando risulti che il ricorrente 
avente causa da un precedente concessionario, avanzò istanze per poter 
eseguire opere intese a variare l’uso delle acque, e, senza averne 
avuto l’autorizzazione, intraprese e continuò abusivamente i lavori per 
derivare una maggior quantità di acqua: onde furono elevate contrav- 
venzioni, e quindi emesse ordinanze di demolizione delle opere abusive, 
sotto comminatoria della esecuzione di ufficio. 

In tal caso, trattandosi di vedere se siavi stata, da parte del con- 
cessionario, arbitraria innovazione della cosa demaniale, e da parte 
dell’autorità pubblica, legale reintegrazione dell’antecedente stato di 
fatto, la competenza è dell'autorità contenziosa amministrativa, sia pei 
principii generali consacrati nella legge sul contenzioso amministrativo 
20 marzo 1865, sia per la disposizione dell’art. 124 della legge sulle 
opere pubbliche, modificata dalla legge 30 marzo 1893, che fa espres- 
samente salvi gli eventuali diritti, da farsi valere innanzi l'autorità 
giudiziaria, sia infine per l’art. 378 della stessa legge. 

Gli art. 6 e 7 della legge 10 agosto 1884, relativi alle contravven- 
zioni per derivazioni di acqua, sono applicabili così ai concessionari, 
vale a dire agli utenti di una derivazione in forza di una concessione 
governativa, i quali conseguentemente pagano un annuo canone, come 
a chi, avendo causa da terzi, derivi l’acqua gratuitamente in forza di 
antichi titoli di proprietà dalla vigente legislazione riconosciuti e ri- 
spettati. 

Dal permesso accordato dal Ministero di Agricoltura, Industria e 
Commercio per l’ impianto di una conduttura elettrica non può rica- 
varsi argomento per dedurre che fosse stato riconosciuto nel conces- 
sionario dell’acqua il diritto di usare tutta quella che fosse necessaria 
per mettere in azione detto stabilimento. 

La potestà data all’ Amministrazione dall’ art. 11 della ripetuta 
legge 1884, quando trattasi di derivazioni a bocca aperta, di vigilare 
affinchè gli utenti le mantengano innocue al pubblico e al privato in- 
teresse, non esclude ch’essa possa impedire quelle innovazioni ai canali 
di derivazione, sia pure esistenti in proprietà private da cui possa de- 
rivare il deflusso di una maggiore quantità di acqua. 

Consiglio di Stato, 21 febbraio 1908 — Patanè contro “Ministero 
delle Finanze e Prefetto di Messina e Majorca. Rel. Pircherle. 


ESPROPRIAZIONE PER PUBBLICA UTILITÀ — DICHIARAZIONE — 
SOSPENSIONE — PARERE DEL CONSIGLIO DI STATO — OMIS- 
SIONE — LEGITTIMITÀ — LEGGE SULL’ESPROPRIAZIONE PER 
LA PUBBLICA UTILITÀ 25 GIUGNO 1865, ART. 12. 


Non è richiesto il previo parere del Consiglio di Stato per i de- 
creti Reali che sospendono la dichiarazione di pubblica utilità di una 
opera pubblica. 

Può ordinarsi la sospensione di una dichiarazione di pubblica 
utilità. 

Consiglio di Stato, 3 luglio 1908. — Sbertoli contro Ministero dei 
Lavori pubblici e comune di Arenzano. Rel. Pincherle. 
9 È 
Tutta la corrispondenza inviarla al semplice indirizzo 
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BREVETTI D’' INVENZIONE. 


in materia di trasporti 
Q° quindicina di gennaio 1909. 


279/223; Società Anonima Officina Milanese per la fabbricazione dei 
Cerchi da biciclette e automobili, macchine ed utensili per la lavora- 
zione del legno e dei metalli a Milano. « Cerchio per ruote da bici- 
clette e simili ». — Durata anni 3. 

209/224; Von Giziusky Casimir, Mac Clure William, e Wiesner 
Ernst a Schenectady (S. U. d'America). « Perfezionamenti alle ferro- 
vie, tramways elettrici e mezzi di trasporto analoghi ». - Durata 
anni 6. 

279/229; Somajni Giacomo a Milano. « Nuovo regolatore di ten- 
sione elettrica per trazione a corrente continua ed alternata gu rotaie ». 
= Durata anni 3. 

279/235; Sappia Ezio fu Adolfo a Genova. « Meccanismo pel cam- 
bio di marcia ad ingranaggi folli, sistema Sappia, per automobili ». — 
Durata anni 3. 

279/236 ; Scheib Ludwig senior, Scheib Ludwig junior a Haiser- 
slantern (Germania) « Nottolino con molla e arresto per ganci per 
l'accoppiamento delle vetture ferroviarie ». — Durata anni 6. 

279/240; Monard Alfred a Parigi. « Auto-combinatore a dadi di 
itinerari legati e riuniti a tavola pitagorica per la manovra degli scambi 
e dei segnali di una stazione ferroviaria ». - Durata anni 6. 

279/242; Bencetti Riccardo a Milano, « Innovazioni nei cerchioni 
elastici per automobili e simili ». - Durata anni 1. 

209/244; Sarot Oscar E a Pierrefitte (Francia). « Apparecchio por 
la manovra di vagoni ». - Durata anni 1. 

279/246; Hill Wilfrid e la County Chemical Co. Ltd. a Birmingham 
(Gran Bretagna). « Apparecchio per effettuare le operazioni di vulca- 
nizzazione e riparazione in generale dei cerchioni elastici di veicoli 
stradali, automobili e simili ». «= Durata anni 6. 

209,248; Continental Company a Hamilton, Ohio (S. U. d’ America). 
« Cerchione elastico per veicoli ». - Durata anni 6. 

209/249 ; Pittman Charles Ioseph a Redfern presso Sydney (Au- 
stralia) e Ireland Frank a Sydney (Autralia). « Perfezionamenti nei 
differenziali per automobili ». — Durata anni 6. 

280/13; Ditta Roberto Incerti e C. a villa Perosa (Torino). « Nuova 
gabbia per cuscinetti a sfere ». - Durata anni 3. 

250/20; Campo Carlo fu Carlo a Torino. « Dispositivo di trazione 
ad avantreno per automobili ed altri veicoli ». - Durata anni 6. 

280/25; Daimler-Motoren Gesellschaft a Untertiinkeim, (Germania) 
«Innesto a frizione comprendente due ruote mobili in sensi contrari, 
specialmente destinato agli automobili ». - Durata anni 6. 

280/26 ; Compagnie Internationale pour le chauffage des Chemins 
de fer Systéme Heintz Ltd. a Londra. « Accoppiamento metallico per 
condotte di riscaldamento dei treni ferroviari e altri ». Durata anni 15. 

280/33 ; Vingon Gustavo a S. Germano, (Torino). « Nuovo mozzo per 
ruote dei veicoli montate con cuscinetti a sfere ». - Durata anni 3. 

280/41; Agostini Giovanni Giuseppe a Milano. « Leva per freni e 
altri scopi ». - Durata apni 1. 

280/49 ; Tartarolo Ovidio a Genova. « Cerchio elastico per ruote 
di automobili in genere » - Durata anni 1. 

250/50; Di Stefano Raniero Eugenio a Savona. « Agganciamento 
automatico per vagoni ferroviari ». - Durata anni 1. 
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dal 26 gennaio al 9 febbraio 1909. 


26 gennaio. — Viene presentata al Dipartimento delle Ferrovie Fe- 
derali Svizzere la domanda di concessione della linea da Sembraucher, 
stazione della Martigny-Orsiéres, alla valle di Aosta, 

27 gennaio. — Il Consiglio Comunale di Marino emette un voto 
favorevole alla trasformazione del sistema di trazione sulle Ferrovie Se- 
condarie Romane. 


28 gennaio. — Il Consiglio dei Ministri approva la Convenzione 
per l’esercizio delle linee Desenzano-Lago di Garda. 

29 gennaio. — Riunione di Sindaci a Frascati per la costruzione di 
una tramvia Frascati-Monteporzio-Montecompatri. 

30 gennaro. — Nella stazione di Firenze un treno proveniente da 
Roma cozza contro un paraurti. Due feriti. 

31 gennaio. — Sono aperti al servizio del pubblico gli uffici te- 


legrafici di Seniga (Brescia); Corsanico (Lucca); Bondeno di Gonzaga 
(Mantova); Vignarola (Milano); Brindisi di Montagna (Potenza). 
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1 febbraio. — Sono iniziati i rilievi topografici per la costruzione 
di una ferrovia elettrica a scartamento ridotto da Feltro a Primolano 
sulla ferrovia della Valsugana. 

2 febbraio. — Vengono concordati fra il Ministero dei LI. PP. e la 
Società Veneta i criteri fondamentali per il riscatto della ferrovia Cam- 
posampiero-Montebelluna. 

3 febbraio. — Una Compagnia di costruzioni meccaniche di New- 
York firma un contratto col Goveruo Giapponese per l’importo di dol- 
lari 700.000 per l’elettrificazione di talune linee ferroviarie al Giappone. 

4 febbraio. — Inaugurazione a Bieda (Viterbo) del nuovo ufficio tele- 
grafico. 

5 febbraio. — A Firenze, nella stazione di S. Maria Nuova il treno 48 
proveniente da Roma si scontra con una locomotiva. Numerosi feriti e 
gravissimi danni al materiale. 


6 febbrawo. — Presso la stazione di Sezze (Alessandria), avviene 
uno scontro fra due treni. Un ferito e danni gravissimi al materiale. 
7 febbraio. — Inaugurazione del telefono interurbano ad Avezzano. 
8 febbrato. — Presso Piacenza avvengono due deviamenti tram- 


viari. Danni al materiale. 
9 febbraio. -- Inaugurazione a Torino della Mostra Automobilistica. 


DT 
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NOTIZIE 


Consiglio Superiore dei Lavori pubblici. — Nell'adunanza del 
15 febbraio corrente sono state esaminate frale altre le seguenti pro- 
poste : 

Modificazione dello schema di Convenzione-Capitolato predisposta 
per la concessione del'a ferrovia Siracusa-Vizzini con diramazione 
Bivio Giarratana-Ragusa. Ammessa la modificazione. 

Domanda del Consorzio richiedente la concessione della ferrovia 
Fano-Fermignano per aumento del sussidio governativo. Ammesso l’au- 
mento di sussidio cioè L. 9100 per km. e per 70 anni, di cui 1510 al- 
l'esercizio. 

L’rogetto di riparazioni di sponda al fiume Liri presso il ponte far- 
roviario al km. 394264 della linea Roccasecca-Avezzano, e vertenza 
colla Ditta Tuzi per risarcimento di danni subìti in conseguenza della 
costruzione del detto ponte. 


*Ù*%* 


III Sezione del Consiglio Superiore dei Lavori Pubblici. 

— Nell’adunanza del 28 gennaio è stato dato parere fra le altre sulle 
seguenti proposte: 

| Proposta per modificazioni al sottovia per la strada Ostiense lungo 


il tronco d’allacciamento della stazione di Roma-Termini con quella , 


di Trastevere. Approvata. 

Progetto esecutivo del tronco Ostiglia-Nogara della ferrovia Bologna- 
Verona ed allacciamenti con la linea Mantova-Legnago. Approvato. 

Proposta degli Eredi dell'Impresa Oreste Calderai per transazione 
della vertenza relativa ai lavori d'ampliamento della stazione di Sarzana, 
Approvata. 

Domande del sig. Garbini concessionario del servizio pubblico con 
automobili sulle lince Viterbo-Farnese e Viterbo-Toscanella, per esten- 
sione del servizio al trasporto delle merci e per aumento di sussidio 
circa la prima, e per proroga per l’attivazione dell'esercizio sulla se- 
conda linea, Approrata col sussidio di L. 721) per chilometro per la 
prima delle dette lince e con avvertenze. 

Tipo di carro scoperto a sponde basse da costruirsi per conto della 
Ditta Mariani e Resta, proprietaria di nna fornace di mattoni allacciata 
con la tramvia Milano-Saronno. Approvato. 

Progetto d’ampliamento e sistemazione della stazione centrale di 
Milano dei tramways interprovinciali Milano-Bergamo-Cremona. Appro- 
ralo con modificazioni. * 

Progetto presentato dalla Direzione dell’esercizio delle tramvie pro- 
vinciali di Napoli per la costruzione di un binario ad anello sulla 
piazza fuori Porta Capuana in Napoli. Approvato. 

Modificazioni al regolamento per l'esercizio della tramvia elettrica 
Este-S. Elena. Approvate. 

Proposta di una variante per l’accesso alla stazione di Nardò lungo 
la ferrovia Nardò Tricase-Maglio. Approvata. 

Domanda del Municipio di Torino per sottopassare con un canale 
in muratura la ferrovia Torino-Ciriè-Lanzo. Approvata. 

Nuovo tipo di carri per le ferrovie Secondarie Meridionali. Appro- 
rato con arvertenze. 

Tipo di nuove locomotive per la tramvia Milano-Pavia-S. Angelo 


Approvato con avvertenze. 


Nelle Ferrovie dello Stato. — A partire dal 10 febbraio u. s. 
il Sotto-Capo servizio, cav. ing. Celestino Fasolini, è stato trasferito 
dal Servizio centrale VII all'VIII. 

Il Capo Divisione, cav. ing. Carlo Crova, è passato colla’ stessa 
data. con le funzioni di Sotto-Capo Servizio al Servizio Centrale VII. 
A sostituirlo nella dirigenza della Divisione Movimento e Traffico della 
Direzione Compartimentale di Roma è destinato il Capo Divisione, 
cav. ing. Ermanno Talenti. 

A partire dal 1° marzo il Capo Divisione, cav. ing. Vittorio La- 
viosa passerà dal Servizio Centrale IV al VI con le funzioni di Sotto- 


Capo Servizio. 
Vox 


Nuove Ferrovie. — Il 10 marzo p. v. presso la Direzione Ge- 
nerale delle Ferrovie dello Stato avrà luogo l’asta per l’appalto delle 
opere e provviste occorrenti per la costruzione del primo tronco della 
ferrovia Spilimbergo-Gemona della lunghezza di m. 10.223,01 e per il 
presunto complessivo importo di L. 1 405.000. 
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Calcolo della locomotiva come motore, dell’ ing. P. Oppizzi: Costru- 
zione e! esercizio ‘' elle strate ferrate e «elle tramvie. — Unione 
Tipografico-editrice Torinese, Torino, 1908. -- Prezzo L. 5. 
Molto opportunamente l’ Unione ‘Tipografico-editrice Torinese ha 

provvisto a colmare una lacuna vivamente sentita nella letteratura 
tecnica nazivuale, con la pubblicazione dell’ opera poderosa: Costrw- 
zione el esercizio delle strade ferrate e delle tramvie. Le varie e pre- 
gevoli monografie di cui componesi, costituiscono nel complesso un trat- 
tato completo di ferrovie, il quale può efficacemente sostenere il con- 
fronto con le migliori pubblicazioni analoghe di cui sono ben prov- 
viste le letterature tecnico-ferroviarie straniere. 

Calcolo della locomotiva come motore dell’ ing. Pietro Oppizzi è una 
delle ultime monografie pubblicate. In poco più di 50 pagine l'A. ha 
condensato, senza però ridurre l’importanza della trattazione, quanto 
è necessario conoscere sulle resistenze interne ed esterne delle loco- 
motive, sulla resistenza dei treni e modo di valutazione, sui moti anor- 
mali delle locomotive ed i mezzi per attenuare il loro effetto e sui 
metodi per stabilire le tabelle dei carichi di ogni categoria. 

1] fascicolo è corredato da una serie di tavole litografate conte- 
nenti diagrammi, e da numerose tabelle. 

Daremo delle altre monografie, che verranno man mano pubblican- 
dosi, con breve cenno bibliografico. 

x * 

Puglie. 

Edito dalla Direzione generale delle Ferrovie dello Stato, è testò 
apparso un nuovo opuscolo Puglie che continua la serie delle guide 
regionali illustrate, iniziata coll’ Umbria. | 

Anche questo volume si presenta, come il primo, ricco d’illustra- 
zioni ed accuratamente redatto. 

La copertina è una bella affermazione dell’arte del Cambellotti, e 
completa colla sua originale sobrietà la splendida edizione, per la quale 
i rallegramenti all'Ufficio che l’ha predisposta. 


Il nostro egregio Collega, cav. ing. Arturo Forges-Davanzati, ha 
avuto la sventura di perdere il padre 


DOMENICO FORGES 
All’amico carissimo le più vive condoglianze dell'Ingegneria Ferroviaria. 


Società proprietaria CooperaTIva EbIT. FRA INGEGNERI ITALIANI 
Ing. UGO CERRETI, Redattore responsabile 
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Roma - Stab. Tipo-Litografico del Genio Civile, via dei Genovesi, 12. 


TT NOAA NAM ANSA SSL PAID lA AO SSDAINA SSN ALT AR NANNI, 


Il signor ing. Jakob SULZER a Winterhur concessionario della 
privativa industriale Vol. 218, N. 194 rilasciata il 12 gennaio 1906 per: 
‘€ Mécanisme de changement de marche 

pour moteurs à combustion ,, 
e relativo Attestato Completivo rilasciato il 30 giugno 1906, Vol. 228, 
N. 63, desidera entrare in trattative con industriali italiani perla totale 
cessione o per la concessione di licenza di esercizio di detta privativa. 

Per schiarimenti rivolgersi 


all Ufficio Internazionale per bievetti d'invenzione 
e marchi di fabbrica 


della Ditta Secondo Torta & C. - Via Carlo Alberto 35, Torino. 
TX77.0 
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STEFANO FISCHER - Minayo 


Specialità lecniche 


POMPE e VENTILATORI per ogni scopo + — 
FELTROFERRO per attutire vibrazioni > > -— 
SOFFIETTI per spolverare motori elettrici -- 
GETTI in GHISA MALLEABILE ed Acciaio > -— 
ALBERI, Verghe, Dadi lucidi di acciaio. — -— 
CATENE Gall, calibrate ecc. - CORDE metalliche 
IMBIANCATRICE-DISINFETTATRICE Fix > — 
METALLI ANTIFRIZIONE — 
STAGNO e Rame fosforoso 
TUBI qualsiasi e Mlessibili — 
FILTRI e Dispense oli — 
CEMENTO metallico = — 
CONTAGIRI - TACCOMETRI®* 
DIMAMOMETRI - MONTAPALI 
— ANEMOMETRI - TERMOMETRI, ecc. 


Estintore d'incendi Primus. 


Pot: Fia 
PICS PIERRE Ra 


Salda quasi tutti i metalli 
Assolutamente priva di acidi 
Non è necessario di pulire o di imbrunire in precedenza i metalli da saldare 

Economizza materiale e lavoro -- 


Si fabbrica in tutte ile leghe adoperate 


N'OUBLIEZ 


PAS 


Rappresentante Generale per l’Italia LOTARIO DICKMANN 
Via Lazzaretto, 14 - MILANO - Telefono 39-30 


| de nous demander fous renseignements ef condi- | 
tions avant de faire votre | 
| 


PUBLICITÉ dans les JOURNAUX 


| VOUS TIREREZ GRAND PROFIT EN NOUS CONSULTANT 


| 
| 


J. OLIVIER & FILS 


® CASA FONDATA NEL 1872 ®@ 
HERSTAL-LEZ-LIÈGE (Belgio) 


CC _ ge -‘-2‘zaO0O-X 


Abonnements pour tous les journaux du monde 


| (Plus de I5000 publications politiques, illustrées et de toutes professions 
se trouvent dans nos magasins). 


ESTAMPAGES, FERRIERE 
E OFFICINE MECCANICHE 


FERRAMENTA GREZZE E MODELLATE 
PER VAGONI, VETTURE ED AUTOMOBILI 


Materiale dai armamento 


I Publicité 


| souls toutes ses formes | 


. Longue expérience et suggestions originales en publicité 


Conditions très avantageuses 


Fxécution rapide & consciencieuse 


Macchine 
e utensili 
Americani 


Utensili 
REISHAUER 
Marca Granats 


REFERENCES DE PREMIER ORDRE 
—__T __ 


La Réclame Universelle 


SOCIÉTÉ GÉNÉRALE DE PUBLICITE 


Via A. Manzoni, 31 -- MILANO 


| Macchine, Utensili e Accessori 
per la meccanica di costruzione e di 
+ precisione, per Fonderia in ghisa o in 
bronzo, por Elettricista, Gas»sista, I- 
i draulico, Fabbro, Lattoniere, Carpene 
tiere, Falegname, Segheria in legno. 
CCC... BCC. 


Ventilatori - Aspiratori - Seghe da metallo brev. Wagner - Apparecchi d 
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PARIS — Boulevard de Strasbourg, 12 — PARIS. 


JOSEPH VOGELE 


MANNHEIM 
®© Costruisce fin dal 1842 @ 
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| Scambi di qualsiasi costruzione 6 I Piattaforme di qualsiasi diametro 
scartamento. © per locomotive e veicoli mano- 


Scambi adoni A ic vrabili da 2 uomini, senza argani. 
campi oppio scartamento. sboc- | Piattaforme con fondamento in ferro 
camento di binario ascartamento 


: dott ea RO, senza alcuna muratura. 
ridotto nella ferrovia normale. Carrelli trasbordatori perlocomotive 
‘+ Scambi infossati per lastricato. 


| Scambi senza interruzione del bi- pore elettrico od a mano. 


eli BE sà SI siasi costruzione. 

© Cuori con punta in acciaio forgiato. 4 Apparecchi di blocco, segnali e can- 

Incroci d'ogni costruzione. : celli a bascula. 
Rappresentanti per l’Italia: Trog &« RShrig 

ROMA - Via Sommacampagna, 15 - ROMA 


ESPOSIZIONE 
INTERNAZIONALE DI MILANO 


DUE GRANDI PREMI 


Album di profili, tabelle di resistenza, ecc. sono forniti a richiesta. 


e vagoni con azionamento a va- 


Argani di manovra e spills di qual- 
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SOCIETÉE ANONYME DE SAINT-LEONARD 


LIÈGE (Belgio) 


| 

i STABILIMENTO FONDATO NEL 1S14 
Ì 
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| 
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locomotive d'ogni tipo per linee principali, 
secondarie e tramways, 


ae E 


Llocomotive speciali per servizi d'officina, 
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Studi e progetti di locomotive di ogni genere ; i 
soddisfacenti a qualunque programma, US 

ERO iii MI 
Preventivi completi per impianti Sara 
e costruzioni di linee ferroviarie. ZA 
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NB. - A richiesta la Società spedirà gratuitamente il Cae{ 
talogo contenente gran numero di tipi di locomotive da faff 
essa costruite, e darà numerose referenze in Italia. . 


Deutsch Luxemburgische Bergwerks {| 


& Hiitten A. G, -- Differdingen di 


(LUSSEMBURGO) 3 Dea 
Concessionari esclusivi per la vendita in Italia: | N 
JULIUS SCHOCH & C. K 


Wia Mercanti. n. 1 


MILANO 


Telegrammi: Schochferro 


_ Le Poutrelles “ Grey,, ad 
ali larghissime si laminano in + 
barre da 1 a 23 metri e nelle ‘BI 


sezioni da 180 mm. di altezza 


per 180 mm. di ala sino a 750 
mm. di altezza e 300 mm. di ala. 
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Sono specialmente usate per 


Colonne, Saettoni, Travi, Vie Bf 


di scorrimento per gru a ponte, 


Pilastri e diagonali in costru 


zioni composte, Lungheroni, 
Travatine in genere, ecc. ecc. 
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CONTO CORRENTE CON LA POSTA 
Vol. VI — N. 5. 
AMMINISTRAZIONE E. DIREZIONE : 


ROMA - Via del Leoncino; 82 


DFERCLO A PARTÈr: 


Réclame Universelle, 12 Boulevard Strasbourg 


ROMA - |" Marzo 1909 
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ABBONAMENTI : 
; È { L.15 per un anno 
er il Regno 
"I NU ORG ANO Tà FFIUAIE DEL (OLIEGIO NAZ!ION ATE ESA pap? NAZ n ) )) 8 per un senrestre 
(Cr. DEGLI! INGEGNERI FERROVIARI PALANI 1.20 per un anno 
i PERIODIGLQVINDIGHALE . EDITO. DALLA è SOL'ETA. (OPERATIVA . FRA.GI!. Per "l'Estero | 


INGEGNERI. ITAVANI. PER - PUBBLICAZIONI STEGNICO= SCENTIFICO-PROFESSIMAL 
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‘“ INGEGNERIA FERROVIARIA,, 


L’Ingegneria Ferroviaria che, da quando è sorta, per opera 
di pochi volenterosi, ha gradualmente sviluppata la propria 
azione, arrivando alla apprezzata situazione, di cui oggi si 
onora, deve la propria floridezza non solo alla attività dei 
propri collaboratori di ltedazione, ma anche al benevolo con- 
corso di molti Colleghi, sparsi oramai non più soltanto in 
Italia, è quali ci sono cortesi di lavori interessanti con opera 
periodica o saltuaria che dà alla nostra Rivista maggior 
varietà, pur mantenendo una speciale competenza nella trat- 
tazione dei diversi argomenti. 

Ma questa speciale condizione del nostro periodico ha pro- 
vocato anche un effetto per così dire reciproco, poichè più 
di una volta ci sono pervenute domande di studi, giudizi, 
pareri, 0 semplici informazioni sopra questioni tecniche 0 în- 
dustriali attinenti alla nostra materia, e a tali domande 
abbiamo finora corrisposto del nostro meglio interpellando în 
ogni caso persone specialmente competenti 0 consultando pub- 
blicazioni speciali o periodiche. 

Nell’ intento però di potere viemeglio corrispondere ai 
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desideri dei nostri lettori, abbiamo deliberato di organizzare 
in forma stabile e concreta un vero e proprio Ufficio Te- 
cnico-Industriale pel quale ci siamo assicurati la col- 
laborazione di competenze speciali nei diversi rami dell’ in- 
dustria dei trasporti. 

L'Ufficio Tecnico-Industriale dell’ Ingegneria Ferro- 
viaria ha lo scopo: 

a) di raccogliere e pubblicare notizie sui brevetti ri- 
quardanti l industria dei trasporti e di dare sui medesimi 
informazioni a chi ne richieda ; 

b) di risolvere le questioni relative alla proprietà in- 
dustriale e specialmente a brevetti d’ invenzione italiani od 
esteri, effettuando anche, per conto delle case, depositi di di- 
segni, modelli, marchi di fabbrica ecc. j 

c) di incaricarsi di traduzioni, recensioni, analisi di 
opere e documenti; 

d) di tenere un elenco di periti in materia tecnica, con 
speciale riguardo all’Ingegneria dei trasporti, per rispondere 
con l’ indicazione dei più competenti, caso per caso, quando 
ne venga fatta richiesta ; 

e) di tenere un elenco di produttori di materie e ma- 
teriali specialmente occorrenti nell’ industria dei trasporti ; 

f) di pubblicare annualmente un’ Agenda tascabile con- 
tenente tutti î dati tecnici di uso più comune per l’Inge- 
gneria dei Trasporti e tutte le informazioni sui produttori, 
costruttori e consumatori di materie, materiali e apparecchi 
relativi a tale ramo dell’Ingegneria ; 

g) di prestare opera di consulenza tecnica su progetti, 
studi, preventivi ecc., che vengano a tale scopo presentati ; 

h) di compilare progetti, preventivi, memorie, studi, 
capitolati di appalto, analisi di prezzi ecc. ecc. 

Le prestazioni del nostro Ufficio Tecnico-Andustriale si 
svolgeranno în ogni caso con la maggiore possibile solleci- 
tudine e contro onorari da convenirsi caso per caso, mentre 
sarà osservata la più rigorosa discrezione professionale. 

Le richieste di dati, notizie, informazioni e prezzi de- 
vono essere indirizzate all’ Ingegneria Ferroviaria con 
l'indicazione il più possibilmente particolareggiata dell’og- 
getto della domanda. 

A tali richieste sarà data immediata risposta con l’in- 
dicazione delle condizioni di tempo e di spesa alle quali il 
nostro Ufficio assume l'incarico 

Le semplici richieste di informazioni da parte dei nostri 
abbonati verranno soddisfatte gratuitamente anche nel caso 
in cui richiedano ricerche e accertamenti, purchè di non 
grande entità. Quando tali informazioni possano interessare 
la generalità dei mostri lettori ci riserviamo di rispondere 
servendoci di apposita rubrica della nostra Itivista. 
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LA TRAMVIA ELETTRICA 
SULMONA-STAZIONE. 


Da tempo la città di Sulmona, che la privilegiata posi- 
zione topografica, in mezzo ad un fertile altipiano ricco di 
acque, sull’ inerocio d’ importanti ferrovie, ha posto in grado 
di diventare la più importante città dell’ Abruzzo, sentiva la 


necessità di essere riunita alla propria stazione ferroviaria 


da un servizio di trasporto più comodo, più celere e nello 
stesso tempo più economico di quello delle antiquate dili- 
genze e vetture a cavalli. Il vivo desiderio della cittadinanza 
di Sulmona di veder correre una tramvia nella bella strada 
che riunisce la città alla stazione e che parve fino a tempo 
fa un’utopia di sognatori, è stato tradotto finalmente in realtà: 
negli ultimi giorni del decorso anno si è infatti aperta al- 
l'esercizio la tramvia elettrica Sulmona-Stazione. 

Non feste, non musiche, non bandiere, nè la solita reto- 
rica che in simili occasioni si usa sfoggiare, hanno caratte- 
rizzato tale lieto avvenimento, ma bensì la più accurata or- 
ganizzazione del pubblico servizio studiata fino nei minimi 
particolari. 

L’ing. Guido Vallecchi fino dal luglio 1906 presentò al 
Comune di Sulmona un suo progetto tecnico finanziario della 
tramvia in questione, della quale ottenne più tardi la con- 
cessione, in solido con l'ing. F. Fiorentini. 

Oltre la gratuita occupazione del suolo pubblico, l’esen- 
zione dai dazi comunali sia sui materiali di costruzione che 
di esercizio, il Comune di Sulmona concesse il terreno per 


Fig. 1. — Vista in costruzione della officina e della rimessa delle vetture. 


la costruzione della rimessa ed officina elettrica di trasfor- 
mazione e, per trenta anni, l’annuo sussidio di L. 4000. 

La concessione della Tramvia fu dagli Ingegneri Vallecchi 
e Fiorentini ceduta alla Società Elettrotecnica Industriale 
esercente gli impianti elettrici di Sulmona e dei paesi della 
Valle Subequana; la costruzione della Tramvia fu assunta 
a forfait dalla Società Italiana di Applicazioni elettriche di 
Torino, la quale chiamò lo stesso ing. Vallecchi a dirigerne 
i lavori che, iniziati nel dicembre 1907, ebbero termine nel- 
l'ottobre dell’anno scorso. 
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La Società Elettrotecnica Industriale trae l’energia elet- 
trica, necessaria alla distribuzione di forza motrice ed alla 
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illuminazione nella città di Sulmona e paesi circonvicini, 
dalla propria Officina idroelettrica utilizzante presso Molina 
una derivazione del fiume Aterno, sotto forma di corrente 
trifase a 5000 volt, con frequenza di 50 periodi. Una condotta 
ad alto potenziale lunga circa venti chilometri trasporta la 
suddetta energia alla città; da tale condotta si stacca una 
diramazione lunga m. 600 che conduce l’energia necessaria 
ad azionare la Tramvia alla Officina di trasformazione, che 
è stata costruita a mezza via fra la città di Sulmona e la 
Stazione ferroviaria (fig. 1). 

Ivi un trasformatore trifase pel carico normale di 100 kilo- 
volt-ampere ne abbassa la tensione sino a 240 volt. 

Nella sala macchine si trovano due gruppi convertitori, 
(Fig. 2) di cui uno di riserva, costituiti ciascuno da un 
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Fig.2. — Vista dei gruppi convertitori. 


motore trifase asinerono da 100 HP alla tensione di 225 — 230 
volt alla velocità di 730 giri, con la frequenza di 50 periodi 
(del tipo ad accoppiamento diretto) accoppiato mediante 


Fig. 3. — Vista della batteria di accumulatori. 


giunto elastico con una dinamo a corrente continua capace 
di assorbire 100 HP e di fornire ai morsetti 65 kw. alla 
tensione di 550 volt ed alla velocità di 730 giri. 

La dinamo è del tipo a poli ausiliari, con eccitazione com- 
posta; all’atto della carica degli accumulatori può però esclu- 
dersi l'eccitazione in serie per mezzo di un interruttore op- 
portunamente installato sul quadro. 

Una batteria di accumulatori a repulsione (fig. 3) serve 
a fronteggiare le massime richieste di corrente ed è costi- 
tuita da 270 elementi Tudor della capacità di 108 ampere- 
ora per la scarica di un’ora. 

Per la carica a fondo di detta batteria è stato impian- 
tato nella sala macchine un gruppo survoltore composto di : 
un motore della potenza 7 di HP sotto tensione di 225 — 230 
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volt alla velocità di 450 giri, con }a frequenza di 50 periodi, 
accoppiato con una dinamo a eorrente continua, eccitata in 
derivazione, ad eccitazione indipendente, capace di assor- 
bire 7 HP e di dare ai morsetti 4 kw. alla tensione di 80 — 200 
voht. L’eecitazione della dinamo è presa direttamente dalle 
sbarre omnibus e per mezzo di una resistenza riduttrice viene 
portata da 550 volt alla tensione di 220 volt. 

L’ ingresso in officina dell’alta tensione è protetto con pa- 
rafulmini a corna, scaricatori a rulli, ece. Un quadro di 
marmo bianco contiene i vari apparecchi di controllo e miì- 
sura della corrente, nonchè un interruttore automatico 4 
massima tarato a 150 ampère ed inserito sulla linea di con- 
tatto. Le connessioni varie fra le dinamo e relative resi - 
stenze d’eccitazione, fra i motori ed i rispettivi reostati d’av- 
viamento, fra motori e dinamo col quadro sono fatte per 

| mezzo di cavi isolati entro cunicoli pratieati ne) suolo della 
sala macchine. 

La corrente continua di lavoro viene mantenuta all’offi- 
cina a 550 volt, funzionando la batteria in paralleto con 
uno dei gruppi. 
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La tramvia è a scartamento ridotto, di un metro; il bi- 
nario nel tratto extraurbano è costituito da rotaie Vignole 
del peso di kg. 21 a m. I., lunghe m. 12 ciascuna e posate 
su traverse di quercia rovere (fig. 4) nella misura di tre- 
d.ci traverse per ogni campata; nel tratto urbano invece è 
costituito da rotaie Phoenix del peso di kg. 35 a m. ]., posate 


Fig. 4. — Victa dell’armamento In costruzione 


in traecia nel calcestruzzo che costituisce il sottofondo della 
pavimentazione (costituita da mattonelle d'asfalto) e collegate 
da tiranti trasversali posti alla distanza di m. 1,50 l’uno dal- 
l’altro. 

Il circuito di ritorno della corrente è costituito dalle ro- 
tate e da giunti di connessione del tipo Chicago. Le due file 
di rotaie sono, ogni tre campate, collegate da un giunto tra- 
sversale. Il detto circuito è in prossimità della officina di 
trasformazione, collegato con la sbarra omnibus negativa. 

Il tratto extraurbano, compreso l’accesso alla rimessa, mi- 
sura m. 2140, il tratto urbano m. 510, la tramvia è lunga 
in totale m. 2650. 

Sul piazzale esterno della stazione ferroviaria (fig. 5) si 
sviluppa un triangolo mistilineo (chapeau du curé) di cui il 
lato rettilineo è parallelo al fabbricato viaggiatori. 


Rimessa= Officina 


Città di Sulmona 


— re 


P. del Carmine 


—a 


Stazione Ferroviaria 


Bar. S. Agostino 


Fig. 5. — Planimetria della linea tramviaria Sulmona Città-Suilmona Stazione 
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Oltre che ragioni di spazio e 
di conformazione del piazzale in 
questione, altre considerazioni 
consigliarono al progettista l’a- 
dozione di tale speciale disposi- 
tivo in luogo di un comune rad- 
doppio di testa. I vantaggi es- 
senziali del triangolo mistilineo 
sono, come è noto, i seguenti. 

Al termine di ogni corsa il 
treno di ritorno si può formare 
senza manovre di distacco e riat- 
tacco delle vetture di rimorchio, 
essendo sufficiente lo spostamen- 
to del treno in arrivo da un e- 
stremo all’altro del lato rettili- 
neo, affinchè il treno stesso possa 
trovarsi in posizione di ritorno, 
e nelle tramvie odierne, munite 
di freno ad aria, di ripari late- 
rali il poter risparmiare tali ma- 
novre di distacco evitando al 
termine di ogni corsa, le di- 
sgiunzioni delle condotte del tre- 
no, del circuito luce, dei ripari 
laterali, significa economizzare 
spese di personale, ed una con - 
siderevole quantità di tempo u- 
tile; 

il triangolo mistilineo compie 
inoltre le funzioni di piattaforma 
girevole: di fatti al termine di 
ogni viaggio il materiale mobile 
compie sistematicamente su di 
esso una rotazione di 180°. 

Chi ha pratica di esercizio 
di aziende tramviarie sa per e- 
sperienza come per causa delle 
curve ristrette, i cerchioni delle 
ruote dei veicoli non sì consu- 
mino uniformemente: il consumo 
in fatti dei cerchioni di una dia- 
gonale è diverso generalmente 
da quello dei cerchioni situati 
all'estremo dell’altra diagonale. 
Tale diversità di consumo co- 
stringe a frequenti torniture dei 
cerchioni stessi ed a ricambi che 
gravano notevolmente sulle spe- 
se di esercizio. 

La rotazione sistematica cui 
sì è accennato più sopra, ren- 
dendo uniforme il consumo dei 
cerchioni, permette di conseguire 
non indifferenti economie nelle 
spese di manutenzione del ma- 
teriale mobile. 

Il triangolo mistilineo è stato 
costruito con rotaie Phoenix op- 
portunamente curvate (fig. 6) e 
posate su traverse di quercia con 
l'intermediario di apposite pia- 
stre d’appoggio. 

Una curva di m. 25 di rag- 
gio allaccia il triangolo in que- 
stione al binario di corsa pro- 
priamente detto, il quale è si- 
tuato sulla sinistra della strada 
che dalla stazione conduce alla 
città. 

Alla progressiva km. 0.650 
tale binario ha un raddoppio de- 
stinato all’incrocio, dei treni di- 
scendenti con i treni ascenden- 
ti. Da tale raddoppio, attiguo 
alla rimessa-officina di ripa- 
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razioni, sì distacca il binario d’accesso alla rimessa, binario 
che a sua volta si biforca in due rami destinati rispettiva- 
mente alla revisione ed alla riparazione delle vetture. 


Fig. 6. — Curvatura di una rotaia. 


Mantenendosi sempre sulla sinistra della strada, il binario 
entra nella città dalla Barriera S. Agostino ove ha termine 
il tratto extra-urbano. In tale tratto extraurbano le tra- 
verse, delle dimensioni di m. 1,80 X 0,16 X 0,12, posano so- 
pra un sottofondo di pietrisco alto m. 0,20. 
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Oggetto di speciale studio è stata la posa del binario del 
tratto urbano, lungo il Corso Ovidio, principale arteria 
della città, ed il ripristino della pavimentazione lungo il bi- 
nario. La pavimentazione è costituita da mattonelle qua- 
drate di asfalto compresso larghe mm. 100 e spesse circa 
mm. 30. Dette mattonelle posano su sotto fondo di calce- 
struzzo di cemento dello spessore di 250-300 mm. 

Questo sistema di pavimentazione è diffuso in molte 
città dell'Abruzzo a 
cura della Neuchatel 
Asphalte Company, 
che ha gli stabili- 
menti e le cave a 
Scafa presso Chieti. 

Data la natura e 
le dimensioni delle 
mattonelle si erano 
dapprima escogitati 
vari espedienti per 
il raccordo della pa- 
vimentazione alla 
faccia superiore delle 
rotaie, quali : mezze 
guide in cemento od 
in legno, regoli in 
legno, zone d’asfalto 
colate ece. Dopo va- 
rio studio fu accolto 
però il partito di ac- 
compagnare la pa- 
vimentazione colle 
stesse mattonelle fino 
alle rotaie, opportu- 
namente tagliando le Fig. 8. — Pali di sostegno della linea aerea. 

i mattonelle stesse. 

Questo partito per quanto più costoso di tutti gli altri è 
stato preferito anche per considerazioni estetiche e si ha ra- 
gione di sperare sia il preferibile anche per ciò che riguarda 
le spese di manutenzione. 

Come più innanzi è stato accennato il binario del tratto 
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Fig. 7. - Vista delle vetture. 


Fino al piano superiore delle traverse gl’interspazi sono 
stati colmati di pietrisco: al disopra è stato messo in opera 
il materiale breccioso ricavato dal disfacimento della mas- 
sicciata, previa opportuna vagliatura. Anche nell’interbinario 
la massicciata è stata ricostituita in modo da raccordarsi più 
che possibile con la superficie stradale riservata al carreggio 
ordinario; una traversa su tre è stata munita di piastre di 
appoggio. Nel binario di corsa, ogni cento metri, sono stati 
posti in opera tiranti di scartamento, opportunamente rav- 
vicinati nelle curve. 


urbano è stato posto in opera entro traccie opportunamente 
scavate nel calcestruzzo e colmate di poi con una colata di 
cemento. 

In piazza del Carmine un raddoppio di testa permette 
la manovra e la sosta dei treni. | 

Le curve più strette del binario di corsa non hanno raggi 
inferiori a m. 20. 

X*X% 

La linea di alimentazione della tramvia è costituita da 

un solo filo di rame circolare della sezione di 50 mm?, soste- 
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nuto, nel tratto extraurbano, da pali in legno iniettato, e da 
pali in ferro a traliccio con mensole del tipo indicato nella 
fig. 8 e su trasversali ancorate a rosette a muro nel tratto 
urbano. 

I capilinea e la rete incombente sopra il triangolo misti- 
lineo sono ancorati a pali a traliccio in ferro a base quadrata. 

I pali in legno penetrano nel terreno per la profondità di 
m. 1,80; sono rincalzati da pietrame a secco e muniti presso 
la superticie del terreno da un cappello di cemento ; sono 
posti alla media distanza reciproca di m. 35 in rettifilo. 

La linea ha doppio isolamento su quasi tutto il tracciato, 
isolamento che è reso triplo, con l'aggiunta di noci in por- 
cellana, nel tratto urbano e dove la tramvia corre sotto con- 
dutture elettriche o fili telegrafici : è divisa in tre sezioni 
per mezzo di due interruttori posti l’uno presso la Rimessa 
e l’altro all’ingresso in città; ogni sezione è munita di para- 
fulmine. 

Nel tratto urbano e sotto linee elettriche la linea di ali- 
mentazione è protetta da fili di guardia e da reti opportuna- 
mente messe a terra. 

Detta linea è montata per la presa di corrente ad archetto 
e dal piano del ferro trovasi ad un'altezza media di m. 5,50; 
in prossimità della officina di trasformazione è collegata alla 
sbarra omnibus positiva con l’intermediario di un interrut- 
tore automatico a massima impiantato sul quadro, 

*x xx 

Sugli stessi pali che sostengono la linea di alimentazione 
è montato il telefono di servizio della tramvia. 

Detto telefono è a circuito completamente metallico, co- 
stituito da filo di ferro zincato del diametro di 40 decimi, su 
isolatori in porcellana. Nel tratto urbano questi isolatori, per 
mezzo di un dispositivo speciale, sono raccomandati ai tra- 
sversali che sorreggono i fili di guardia. 

Le poste telefoniche sono situate alla Rimessa, all’ufficio 
di Direzione e, dentro apposite garette, ai due capilinea. 


* * * 


La fig. 7 rappresenta il materiale mobile del quale è do- 
tata la tramvia, materiale che comprende: 

Tre vetture automotrici da 32 posti ciascuna con sedili lon- 
gitudinali, piattaforme con vetrate frontali; equipaggiamento 
elettrico composto di due motori in serie, a corrente con- 
tinua a 550 volts, della potenza normale di 25 HP ciascuno, 
controllers del sistema serie-parallelo. Due assi montati su 
ruote di ghisa temperata e distante fra loro m. 1,80 insieme 
al telaio e ad opportuni molleggi, costituiscono il carrello o 
truck, sul quale viene sovrapposta la cassa. 

Oltre il freno meccanico comandabile da ambedue le piat- 
taforme, le dette automotrici posseggono freno ad aria del 
tipo Bòcker con comando assiale, sabbiera con getto d’aria. 
La presa di corrente è ad archetto. 

Due vetture di rimorchio da 40 posti ciascuna con sedili 
longitudinali. Hanno freno meccanico comandabile da am- 
bedue le piattaforme, serbatoio, condotte e bocchettoni d'at- 
tacco per il freno ad aria; sono di tipo del tutto analogo 
alle automotrici. 

Due carri scoperti per il trasporto dei bagagli e delle 
merci, della portata di tonn. 5 ciascuno, con freno. 

Il materiale mobile è stato costruito dalla Ditta Carminati 
& Toselli di Milano ed equipaggiato con motori della Società 
Thomson Houston questa stessa Società ha fornito il matc- 
riale isolante della linea di alimentazione. 

Il macchinario della ofticina di trasformazione fu fornito 
dalla Società A. E. G. Finzi, la batteria dalla Società di ac- 
cumulatori Tudor. 

Il materiale metallico di armamento fu provveduto dalla 
Ditta Sinigaglia & di Porto. 

Comprese le spese per acquisto della concessione, contratti, 
spese per la costruzione e dotazione di materiale mobile, la 
Tramvia è venuta a costare intorno alle trecentomila lire. 


cri - 

La tramvia ha corse obbligatorie a tutti i treni che fanno 
capo alla stazione ferroviaria di Sulmona e corse facoltative 
intermedie. Il prezzo della corsa è di L. 0,20; entro certi li- 
miti sono ammessi bagagli sulle vetture. 
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La Direzione cd Amministrazione della tramvia è in co- 
mune con il servizio luce e forza motrice della Società Elet- 
trotecnica Industriale, mentre il personale speciale d’esercizio 
della tramvia comprende: un controllore, un capo officina e 
due operai addetti alle revisioni e riparazioni, quattro con- 
ducenti e quattro fattorini oltre due cantonieri per la manu- 
tenzione del binario. 

WATTMAN,. 
EE ALOE Tee 
CENNI STORICI E DESCRITTIVI SU ALCUNE 
ANTICHE E SCONOSCIUTE APPLICA- 
ZIONI DEL SURRISCALDAMENTO ALLE 
LOCOMOTIVE A VAPORE. 


(Continuazione, redi ni 2 e 4, 1909) 


Apparecchi surriscaldatori incamera a fumo. — Vi è un grande 
numero di tipi di surriscaldatori antichi nella camera a fumo 
propriamente detti, nonchè un numero pure considerevole 
d’apparecchi i quali risultano dalla combinazione del tipo nei 
tubi bollitori con quello nella camera a fumo. 

Della 1* categoria notiamo : 

Hawthorn 1839, — I costruttori di locomotive, Roberto 
e William Hawthorn, nel 1839 fecero brevettare (n° 8277) pa- 
recchie disposizioni di surriscaldatori per locomotive. 

Nellelororivendicazioni premettonol’osservazione seguente: 
« Noi sappiamo che sono stati già realizzati diversi sistemi 
per riscaldare il vapore dopo uscito dalla caldaia ». 

Perciò questi celebri costruttori di locomotive non hanno 
voluto tare delle rivendicazioni generiche sull’impiego del va- 
pore surriscaldato nelle locomotive e sopratutto, come lo di- 
cono essi stessi, riconobbero inoltre che furono precedente- 
mente costruite delle caldaie, nelle quali i tubi bollitori sono 
stati portati ad una certa distanza e quindi curvati indietro 
nel vapore. 

E’ importantissimo di tenere a mente questo fatto, citato 
nel 1839 dai celebri costruttori inglesi ed in aperta contrad- 
dizione con le asserzioni d'una voluminosa letteratura scien- 
tifica contemporanea. 

ll loro surriscaldatore di camera a fumo (fig. 9 e 10) 
consta: d’una volta o arcata in lamiera situata nella parte 
superiore della camera a fumo, traversata verticalmente dai 
tubi e-e-e; e longitudinalmente dai tubi d-d-d ; tutti questi 
tubi hanno lo scopo di attraversare la massa del vapore nel 
serbatoio e di servire di rinforzo per la sua costruzione. 

« Il vapore può pure venire surriscaldato in una serie di 
« scatole, o tubi, separati o combinati, di qualunque forma 
< essi siano, per ottenere un risultato analogo : che è quello 
« di riscaldare il vapore ed impedire i trascinamenti d’ace- 
«qua verso i cilindri. Questa forma d’apparecchio è parti- 
« colarmente indicata nelle vecchie costruzioni di caldaie, 
«Ove questi trascinamenti d’acqua sono più notevoli; però 
« può essere pure adoperata come aggiunta al nostro surri- 
« scaldatore di tubi da fumo ». 

Cowper 1851. — Dodici anni dopo Carlo Cowper brevettò 
un’invenzione molto simile a quella di Hawthorn, insieme 
ad altri tipi di surriscaldatori. Compresi tutti nello stesso 
brevetto N° 13.705, del 1851. Questo apparecchio non è altro 
che un serbatoio di vapore di grandi dimensioni, disposto 
nella parte superiore della camera a fumo e traversato ver- 
ticalmente da un certo numero di tubi, come si vede nella 
tig. ll. 

Me. Connell 1852, — James Edward Me. Connell, il 
noto ingegnere capo del materiale e della trazione, della 
« London & Nort©®Ì Western Railway », alle antiche ofticine di 
Wolverton, fece brevettare il 24 giugno 1852, sotto il nu- 
mero 14, 182 il surriscaldatore rappresentato nella fig. 12. Da 
questa si vede che si tratta semplicemente di un serbatoio 
piano, montato verticalmente di fronte alla piastra tubolare 
della camera a fumo e attraversato da tubi da fumo corti 
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funzionanti al tempo stesso da tiranti di rinforzo per le due 
pareti estreme del serbatoio e posti in corrispondenza dei 
tubi bollitori della caldaia : è certo che questo apparecchio ha 
dato dei buoni risultati in servizio poichè anche il celebre 
scienziato G. A. Hirn, così competente in materia di surri- 
scaldamento, fu uno dei primi a darne notizia nel modo se- 
guente: Ecco quel che si legge in un articolo del giornale 
The Illustrated Lon- 
don News. « Nuove 
« locomotive « er- 
« press » sulla Lon- 
« don and North We- 
« stern. L’ uso d’un 
« recipiente — surri- 
» scaldatore introdot:- 
« to nel camino, allo 
« scopo di riscaldare 
«il vapore aumenta 
«di molto la forza 
« disponibile. Questo 
« aumento di forza e- 
« lastica del vapore, 
+ non è inferiore al 
«500/,>. 

Questa citazione 
di Hirn si trova a 
pagina 169 del « Bul- 
letin de la Société 
Industrielle de Mulhouse » del 1855 in una comunicazione 
da lui fatta, e nella quale aveva espresso i suoi dubbi sul 
valore del surriscaltore in seguito ai risultati di un piccolo 
esperimento da lui fatto da poco. 
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Fig. li. — Surriscaldatore Covvper (I851). 


È generalmente accettata l’idea che il surriscaldamento 
nelle locomotive fu ispirato dall'uso che se ne era anterior- 
mente fatto nelle macchine fisse; eppure ecco che vediamo 
che fu invece il contrario, poichè Hirn, parla con entusiasmo 
nel 1855 dei risultati ottenuti precedentemente in una loco- 
motiva « express» d’ una ferrovia inglese, coll’ uso del sur- 
riscaldamento moderato per mezzo dell’ apparecchio Me. 
Connell. 

Diciamo subito che il brevetto francese di Hirn, per il 
suo surriscaldatore « Hypo-Thermo-Generateur» porta la data 
del 12 novembre 1855 e il brevetto inglese quella del 9 ago- 
sto 1856, N° 1878, importato in Inghilterra da J. Darlington. 


Fig. 9 e 10. — Surriscaldatore Ha\vthorn (1839). 


Come interesse storico il surriscaldatore Mc. Connell ha 
dunque un’importanza indiretta. 

Riguardo all’aumento di energia ottenuto da Mc. Connell 
e all'economia di combustibile che forse nello stesso tempo 
ne risultava, non è facile trovarne la spiegazione. 

Occorre però sempre tener presente che le antiche cal- 
daie furono cortissime e che quindi il calore della camera a 
fumo era molto più 
intenso di quello che 
non sia oggidì per le 
nostre lunghecaldaie 
da locomotive mo- 
derne. 

Nell’ apparecchio 
Me. Connell il va- 
pore entrava in alto, 
e usciva in basso 
verso i cilindri. Mc. 
Connell che era uo- 
mo praticissimo, di - 
ce nel suo brevetto : 
«in questo stato di 
« molto maggiore e- 
« lasticità e di mag- 
« gior efficacia, il va- 
« pore se ne va dal 
« fondo del surriscal- 
« datore nei cilindri 
« della macchina ». (Vedere fig. 12). Molto probabilmente 
questo apparecchio fu applicato a un grande numero di lo- 
comotive; però l’archivio delle officine di Crewe non pos- 
siede nessuna traccia di documenti in proposito. 
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Non risulta nemmeno che il surriscaldamento sia stato 
adottato sino dal 1854-1860 da Mc. Connell. Quest’ ignoranza 
dei fatti non prova però nulla in contrario ;} e quasi ovunque 
si verifica la stesse cosa. Se nel 1905 si fossero chieste in- 
formazioni intorno al surriscaldatore de-Montcheuil alle Fer- 
rovie dell'Est francese che possiedono i disegni e gli studi 
originali eseguiti dallo stesso Montcheuil tra il 1847-1852, molto 
probabilmente si sarebbe risposto che si ignorava del tutto 
che il surriscaldamento ad alta temperatura fosse già stato 
progettato nel 1850. Oggi ancora è probabile che presso la 
« Great Western Railway » d’Inghilterra non si conosca l’im- 
piego che fu fatto del surriscaldamento nella sua rete nel 1845, 


Fig. 12. — Surriscaldatore 
Mo. Conneli (1852). 
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In generale le conoscenze storiche su questo argomento 
non sono estese e d’altra parte poco si fa per estenderle. 
Per trovare dei documenti comprovanti l’impiego del vapore 
più o meno surriscaldato, bisogna ricercare nelle antiche 
pubblicazioni dimenticate. In « The Institution of Civil En- 
gineers » di Londra, nella seduta del 27 marzo 1860, uno 
dei membri dell’importante associazione parlò di locomotive 
della « Great Western », munite di surriscaldatore sin da 15 
anni prima; cioè nel 1845. Oggi s’ignora completamente tale 
fatto come pure di quale tipo di surriscaldatore si tratti. Po- 
trebbero essere stati dei surriscaldatori modificati del sistema 
Trevethick (1832) oppure lo stesso apparecchio di Hawthorn 
(1839), ovvero nè l’uno, nè l’altro, ma semplicemente una 
delle tante forme che furono solo sperimentate per cadere 
poi subito nell’oblio, in parte voluto, perchè, nonostante la 
bontà degli apparecchi, il calore eccessivo rovinando i mec- 
canismi provocò gl’insuccessi che fecero fallire il sistema e 
di ciò vi sono numerose prove. 

Conybeare 1858. — Un surriscaldatore semplice, ma stra- 
ordinariamente ben studiato, è quello di H. Conybeare, bre- 
vettato il 31 luglio 1858 col numero 1737. Quest’apparecchio 
è collocato nella camera a fumo; ha l'apparenza e può anche 
funzionare da parascintille. 

Si vede dallo schizzo della fig. 13 che l'apparecchio ha la 
forma d’una graticola, le barre della quale sono sostituite da 
tubi diritti di vapore, - 
disposti verticalmente 
in un riquadro formato 
da camere di vapore 
trasversali poste in alto 
e in basso della camera 
a fumo. Il vapore umido 
entra in alto dal tubo 
E nella parte separata 
del serbatoio superiore 
quindi scende per i tubi 
fino a D', risale in D, 
poi discende nuovamen- 
te in d’, risale ind, 
scende, risale ancora e 
ridiscende finalmente 
per uscire dal tubo F' 
verso i cilindri. L'appa- 
renza è di un surri- 
scaldatore a quintuplo effetto, e non a semplice effetto. Come 
tanti surriscaldatori moderni che sono invero piuttosto degli 
economizzatori, o asciugatori, mentre qui vediamo che il 
vapore viene riscaldato per ben cinque volte successive e 
che ha tutto il tempo d’assorbire quintuplicandolo il calore 
che gli viene trasmesso per mezzo delle pareti d’ogni serie 
di tubi. 

Tale disposizione sarebbe applicabile oggia tutte le vec- 
chie caldaie, e non potrebbe che dare ottimi risultati nel 
rendimento, con una spesa minima d’impianto. 

Ben inteso i tubi dovrebbero essere disposti ad intervalli 
convenienti verticalmente, orizzontalmente od in tutti e due 
i modi in guisa da non coprire le estremità dei tubi a fumo. 

Non sappiamo ancora se questo sistema sia stato utiliz- 
zato dalle ferrovie cinquant’anni fa. 

Martin 1861 — « Raramente trascorre una settimana senza 
che si senta parlare del vapore surriscaldato come uno dei 
mezzi più sicuri per ottenere delle forti economie nella mac- 
china a vapore ». 

Così si esprimeva 47 anni fa « l'American Railway Re- 
. wiew » n° del 2 gennaio 1862, nella prefazione che fece alla 
descrizione del surriscaldatore J. Martin, illustrato con bel- 
lissime incisioni che assomigliano molto a fotografie prese 
dal vero, 

Quest’apparecchio non ha bisogno, per essere compreso, 
di lunghe descrizioni: basterà il disegno della fig. 14 tolto 
dal brevetto inglese n. 807 del 1° aprile 1861. 

Attualmente non sappiamo però ancora in che misura 
venne esteso nella pratica il surriscaldatore Martin. 

In seguito ad una memoria sulle locomotive all’ esposi- 
zione di Londra del 1862, « The Engineer » osservò che 
nessuna delle locomotive esposte erano munite di surriscal- 


Fig. 13. — Surriscaldatore Conybeare (1858). 


datore; solo qualche tempo dopo in un angolo dell’ impor- 
tante periodico troviamo una lettera datata da Toronto il 
2 luglio 1862 e firmata da J. Martin, nella quale egli fa no- 
tare al grande giornale inglese che il suo apparecchio era 
esposto in un modello 
di locomotive del Ca- 
nadà, «e questo appa- 
« recchio — così aggiun- 
«ge — è già in ser- 
« vizio sopra 30 mac- 
«chine del Railway 
« Grand Trunck del Ca- 
< nadà >». 

Questo stesso gior- 
nale aveva già pubbli- 
cato nel 1861, volume II, 
pag. 200, una interes- 
sante tabella sui risul- 
tati ottenuti in servizio 
nell’ anno 1862 con un 
certo numero di loco- 
motive per treni viag- 
giatori e merci, munite dell’apparecchio Martin. Da queste 
informazioni risulterebbe che l'economia verificatasi nel com- 
bustibile (legna) era del 20 al 30/,. 

Per poterci spiegare tale economia, bisogna supporre che 
le caldaie fossero relativamente molto corte e le fiamme pro- 
dotte dalla legna lunghissime. 

Anticamente avveniva però che quanto più elevata era la 
temperatura di surriscaldamento, tanto più presto i tipi di 
surriscaldatori cadevano in disuso malgrado le forti eco- 
nomie che permettevano di realizzare. Al contrario, gli ap- 
parecchi che si basavano sopra un surriscaldamento mode- 
rato, sono stati conservati per lunghi anni, e ciò si spiega 
col fatto che con le temperature meno elevate si evitavano 
le avarie e gli inconvenienti ai meccanismi. 

Hudson 1872. — Fra il 1860 ed il 1870 in mezzo ad un 
numero considerevole di applicazioni del surriscaldamento 
alle locomotive in America, troviamo il tipo ideato da Wil- 
liam S. Hudson, uno dei direttori della « Rogers Locomotive 
Works » di Patterson, N. I. 
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Fig. 14. — Surriscaldatore Martin (1861). 


a dal cilindro 
A.P 


Fig. 15 e 16. — 8urriscaldatore Hudson (1872). 


Quest’apparccchio è un « interheater », ovvero surriscal- 
datore intermedio per locomotiva compound, ove il vapore, 
uscendo dal cilindro A. P., passa attraverso un diaframma 
o scatola piatta, disposta verticalmente di fronte alla piastra 
tubolare della camera a fumo e munita di corti tubi che cor- 
rispondono ad ognuno dei tubi bollitori, come era pure nel 
surriscaldatore Me. Connel del 1852. Nel tipo dell’Hudson il 
vapore è costretto a fare un percorso più o meno lungo at- 
traverso i tubi corti, in grazia delle paratie, situate fra le 
due lastre formanti il corpo principale dell'apparecchio (vedi 
tig. 15 e 16). In quest'epoca, cioè nel 1872, si accentuò la 
completa decadenza del surriscaldamento. 

A poco a poco si è passato insensibilmente dai forti sur- 
riscaldamenti ad un surriscaldamento moderato per giun- 
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gere poi al completo abbandono del sistema, come lo pro- 
vano numerose pubblicazioni da tempo dimenticate. 
Bourne, nel suo libro pubblicato nel 1869, dice: « Attual- 
< mente l’uso del surriscaldamento tende a sparire; in ogni 
«modo la temperatura del vapore viene tenuta sempre più 
« vicina al punto in cui esso è semplicemente secco ». Egli 
accenna agli inconvenienti verificatisi : premistoppa bruciati 
allorquando la temperatura eccedeva 315 gradi Fahrenheit, 
oli e grassi che si carbonizzano, cilindri e distributori cor- 
rosi, ecc. ecc. Così dal 1872 in poi non si trovano quasi più 
tentativi degni di nota, e riescono quasi vane le ricerche 
fatte in un periodo così povero in questa materia. 
(Continua) 


CuarLes R. Rixs. 
Membro della Société des Ingénieurs Civils de France. 
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OSSERVAZIONI SU UNO SCHEMA DI NORME 
PER GLI ATTRAVERSAMENTI DELLA 
FERROVIA CON CONDUTTURE ELET- 
TRICHE. 


Or non è molto, l’Amministrazione delle Ferrovie dello 
Stato ha pubblicato uno schema di norme che devono ser- 
vire di guida nella compilazione dei progetti di attraversa- 
menti della ferrovia con condutture elettriche destinate al 
trasporto di energia. 

Di tali norme, che vennero alla luce dopo lungo studio 
e che sono state pubblicate nel n° 3 dell’ Ingegneria Ferro- 
viaria, non intendiamo fare una minuta disamina; ma ci li- 
miteremo a fare poche osservazioni su alcune prescrizioni 
in esse contenute e riguardanti gli attraversamenti superiori, 
cioè passanti liberamente nell'aria al disopra dei binari. 
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Nelle figure 17 e 18 si vede quale deve essere la disposizione 
dei pali nel caso di un attraversamento in rettifilo. 

Che vi sia doppia fune in corrispondenza di ogni condut- 
tore della linea si può ammettere; perchè, nel caso di rottura 
di una delle funi, questa non cada sul binario, ma rimanga 
trattenuta mediante i listelli dalla compagna. Quello che non 
si spiega è invece la prescrizione dei quattro pali speciali 
A, B, C, D quando potrebbero bastarne solo due e cioè B e C 
conferendo fors'anche una maggior sicurezza all’attraversa- 
mento. E° quello che vedremo adesso. 

Supponiamo che siano rotte tutte le funi della tesata A 5. 
Allora o il palo 8 è sufficientemente stabile e rimane imper- 
turbato e per la terrovia non vi sarà alcun inconveniente, o 
il palo B cede per la tensione in testa che gli viene dalla 
tesata BC, non più controbilanciata orizzontalmente in tutto 
o in parte dalla tesata A 8 (a seconda che la tesata A B è 
uguale o minore ed ugualmente tesa) perchè rotta. Piegan- 
dosi il palo B, la tesata BC diventa più infiessa ed allora 
la sollecitazione alla testa del palo B diminuisce, poichè sap- 
piamo essere la sollecitazione orizzontale S data da: 


dove / è la portata della catenaria; 
qil carico per metro lineare; 
f la freccia. 

In conseguenza della diminuzione dello sforzo S il palo B 
potrebbe non deformarsi ulteriormente. Potrebbe anche av- 
venire che il palo C, non avendo sufficiente stabilità e ve- 
nendo a perderla completamente per la diminuita tensione 
sulla tesata 58 C che prima poteva controbilanciare la ten- 
sione della tesata C D, si pieghi verso il palo D fino a sta- 
bilirsi l'equilibrio fra le opposte tensioni delle tesate BC e 
CD e la resistenza alla deformazione del palo C. 

Naturalmente le deformazioni di cui parliamo non sono 
di natura clastica. 
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Fig I7 o IS. — Disposizione schematica degli attraversamenti superiori. 


In materia di attraversamenti della ferrovia con condut- 
ture elettriche ad alto potenziale, Amministrazione dello 
Stato non erede mai troppe le precauzioni da prendere, e 
le preserizioni da farsi alle Società di Elettricità per con- 
cedere tali attraversamenti; ed ha ragione, perchè in nessun 
modo deve essere compromessa la continuità e la sicurezza 
di un servizio così importante quale è quello ferroviario. 
Ma dove non ha tanta ragione, è quando stabilisce per gli 
attraversamenti dei requisiti che non influiscono affitto sulla 
sicurezza dello esercizio, e richiedono d'altra parte una doppia 
spesa d’ impianto. 

Veniamo al caso specitico. L’Amministrazione impone che: 
«ciascun conduttore, nella tesata sovrapassante la ferrovia 
«e nelle due laterali adiacenti, deve constare di due funi di 
« bronzo 0 di rame collegate fra loro con listelli di rame o di 
« ottone 0 di bronzo e sopportate da isolatori distinti, fissati 
<a quattro pali», la cui disposizione e stabilità è fissata nelle 
norme. 


AI palo D quale funzione è affidata ? 

Non potrebbe al suo posto collocarsi un palo cralbazio 
di linea? 

Supponiamo adesso che siano rotte tutte le funi della 
tesata BC. Allora se i pali 8 e C sono sufficientemente 
stabili, le funi cadute rimangono attraverso il binario, mentre 
se i pali sono insufficienti a resistere alle tensioni prodotte 
dalle tesate A B e CD, si piegheranno rispettivamente verso 
i pali Ae Ne potrebbe verificarsi anche quello che abbiamo 
detto per il palo 58 nell’ipotesi precedente. 

E i pali A e D) a che valgono? 

Se al loro posto ci fossero dei pali ordinari di linea, ma- 
gari elastici, pare che sarebbe meglio, perchè, essendo questi 
meno resistenti, più facilmente si piegherebbero trascinando 
il palo D, la tesata CD ed il palo C con la parte di tesata 
rimastagli attaccata e potrebbe in conseguenza sgombrarsi 
il binario, e così il palo A per la tesata AB e il palo 5. 

Tutto quanto abbiamo detto si può verificare solo nel caso 
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che i pali non siano sufficientemente stabili. Ma se nel pro- 
gettarli si considera la massima sollecitazione, e si fissa un 
coefficiente di stabilità relativamente elevato, come e perchè 
sì potrà temere della loro resistenza? E se i pali sono sta- 
bili largamente sotto le massime soliecitazioni quali ragioni 
possono consigliare di imporre che si facciano tre tesate con 
quattro pali speciali nell’attraversamento, quando invece una 
sola con due pali non ci affiderebbe di minor garanzia per 
la sicurezza dello esercizio ? 


*XxX*X%* 


Veniamo adesso a considerare la prescrizione riguardante 
il calcolo di stabilità dei pali. 

Le norme stabiliscono : 

« Se i sei pilastri (vedi fig. 17 e 18) A "ABC DD' sono tutti 
«in rettifilo, si considera oltre l’azione del peso proprio dei 
« pilastri e delle condutture e quella del vento, anche l’ ipo- 
« tesi che i conduttori siano tutti rotti o nella tesata A' A o in 
« quella DD' e che la tensione meccanica massima 7 dei con- 
» duttori stessi, che si assume eguale a 10 n w (dove » è il 
«numero dei conduttori semplici di rame e quindi anche 
« delle coppie di funi, w è la sezione in mm* di ciascuno dei 
«conduttori semplici di rame, 10 è la sollecitazione unitaria 
« massima in kg. per mm? ammessa nei detti conduttori alla 
« temperatura di — 15° e tenendo conto dell’azione del vento) 
« sia sopportata per intero dai quattro pilastri ABCD. 

« Per semplicità di calcolo si può ammettere che ciascuno 
« di essi sostenga un quarto della tensione 7 ». 

I] perchè la tensione 7 debba ripartirsi, sia pure in parti 
non eguali, fra i quattro pilastri 48C/), non pare melto evi- 
dente; anzi noi osiamo affermare che tale ripartizione non si 
deve fare. 

Infatti se pensiamo rotta la tesata A°A, il palo A viene sol- 
lecitato orizzontalmente da uno sforzo almeno uguale a 27° 
applicato alla sua testa e dovuto unicamente alla tesata 148 
(si ricorda che la tesata ABha due funi in corrispondenza di 
ogni conduttore semplice della tesata A’) mentre i pali B 
C D fino a che il palo A resta immobile non subiranno sol- 
lecitazione alcuna per effetto della tesata rotta; poichè le te- 
sate che si attaccano ai detti pali B C D non hanno subito 
perturbazioni sensibili, siamo cioè nelle cordizioni iniziali, 
in cui le sollecitazioni orizzontali, su ogni palo, delle tesate 
adiacenti in tutto o in parte si elidono. 

Nelle stesse condizioni del palo A si vengono a trovare 
i pali B C D quando si immaginano rotte le tesate rispet- 
tivamente AB e BC. Se i pali fossero di quelli cosidetti ela- 
stici, le cose cambierebbero un po’ di aspetto; ma noi non 
siamo in tale caso. 

Concludiamo perciò che ognuno dei pali A BC D si do- 
vrebbe calcolare per resistere ad uno sforzo pari almeno a 
27, e non mai ad uno uguale a !/, di 7. 

La ripartizione dello sforzo 7' sui quattro pali si potrebbe 
fare data la rottura della tesata A4°A solo nel caso che le te- 
ste dei pali A B C D fossero collegate con membrature ri- 
gide con cerniera sui pali, e per di più si trascurassero le 
deformazioni elastiche. 

Ora se ognuno dei pali bisogna calcolarlo per l’ intero 
sforzo orizzontale, a che pro’ stabilire l'obbligo di quattro pali 
speciali quando due sono sufticienti e quando gli altri due 
non possono servire di ausilio ai primi ? 
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Ed ora un’osservazione di indole generale. 

Nel sistema di attraversamento superiore, consigliato nelle 
norme citate che portano la data novembre 1908, ce’ è un in- 
conveniente non trascurabile cd è il seguente: se si rompesse 
mnna coppia di funi della tesata B C' i pezzi delle funi cadreb- 
bero sul binario costituendo grave pericolo. 

Tale inconveniente si potrebbe evitare proteggendo me- 
diante una gabbia tubulare a sezione rettangolare avente i 
quattro spigoli costituiti da robuste funi d'acciaio legate a 
degli isolatori fissati ai pali, e le pareti costituite da fili ro- 
busti disposti trasversalmente agli spigoli. 

Per impedire le grandi oscillazioni della gabbia si potreb- 
bero mettere dei contravventi legati mediante isolatori alla 
gabbia ed ai pali. 
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In tal caso la precauzione della doppia fune per ogni con- 
duttore potrebbe non essere indispensabile. Ci saremmo così 
avvicinati al tipo d’attraversamento con passerella rigida, ma 
di questa sarebbe meno ingombrante e meno costosa. 
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RIVISTA TECNICA 


Centrali termo-elettriche americane. 


Da un complesso studio pubblicato da F. Késter nella Zeitschrift des 
Vereines deutscher Ingenicure sulle centrali elettriche a vapore ameri- 
cane togliamo le seguenti notizie, che possono essere di qualche inte- 
resse ora che la trazione elettrica va facendo dovunque rapidi pro- 
gressì (1). 

Generalità. - Non è d’uopo dire che l’ America possicde le centrali 
di maggiore importanza, dovute all’ardire quasi temerario degli Ame- 
ricani, alle risorse finanziarie di cui dispongono ed alla vantaggiosa 
utilizzazione dell'energia per la trazione dei treni ferroviari. La Ta- 
bella I dà al riguardo qualche utile indicazione. 


TapeLLa I. 
Centrali di New York. 


Centrali di New York Potenza in kw. | Tipo di motrici impiegato 


332 Street. 0.0... 56.000 motrici verticali. 
392 » Sita pe La | 77.600 turbine orizzontali. 
599 » ile oe 60.000 motrici verticali. 
740 » i CO e Na” 40.000 —- — 

962 » i sc ila 38.500 _ _ 
Kingsbride 48.000 — — 

Port Morris . 330.000) tarbine  — 
Yonkers 30.000 —_ _ 

Long Island. 38,900 — orizzontali 
Kent Avenue 7.00 —_ _ 
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Dal punto di vista architettonico e costruttivo gli impianti americani 
sono molto inferiori a quelli europei. Ciò è dovuto al voler rendere il 
capitalo impiegato quanto più è fruttifero possibile nel minor tempo : di 
qui la rapidità dell'esecuzione delle centrali stesse. Così, ad esempio, una 
centrale di 20.000 kw., equipaggiata con unità da 5.000 kw., fu costruita 
e messa in grado di funzionare in otto mesi. La spesa d'impianto oscilla 
goneralmente da L.5300 per kilowatt per centrali da 20.000 kw., a L.160 
per quelle da 60.000 kw. La stessa ragione spiega il fatto cho il mac- 
chinario non è così rifinito come quello europeo: s’aggiunga la ra- 
gione del ricambio continuo di unità da 4.000 kw. ogni quattro o cinque 
anni. L'energia è fornita al potenziale di 6.600 volts per la distribu- 
zione nelle città ed a 11.000 volts per gli usi della trazione di treni 
ferroviari e tramviari, L’abbondanza delle forze idrauliche ha permesso 
d’installare alcune centrali lungo i fiumi, col vantaggio di avere una 
grande disponibilità di acqua per la condensazione del vapore di sca- 
rico ed un economico mezzo di trasporto del combustibilo e delle ce- 
neri: i depositi del carbone, in previsione di eventuali scioperi, sono 
sufficientemente forniti raggiungendo le 150.000 tonn. Particolare in- 
teresse presentano gli impianti di carico e scarico del combustibile: 
quello in Long-Island della « Pennsylvania R. R.» ha una capacità 
oraria d’elevazione di 150 tonn. richiedendo una spesa giornaliera di 
scarico di L. 0,50 per tonnellata. 

Prima dell'impiego delle turbine, la sala delle motrici era disposta 
parallelamente a quella delle caldaie da cui ora separata da un muro : 
attualmente ogni batteria di caldaie, disposta normalmente alla linea 
delle turbine. fornisce vapore alla relativa motrice e possiede la pro - 
pria ciminiera, i relativi apparecchi accessori, ecc. Benché tale dispo- 
sizione richieda spazio rilevante, pur tuttavia presenta il vantaggio di 
una migliore sorveglianza ed illuminazione dell’ ambiente ed una più 
efficace aercazione. Per economizzare sullo spazio, si dispongono tul- 
volta i generatori gli uni sugli altri, ovvero la sala delle turbine tro- 
vasi superiormente a quella delle caldaie, disposizione questa non rac- 
comandabile nel caso di motrici alternative. 


(1) Vedere L'Ingegneria Ferroviaria, 1907, n. 5, 6, 7 6 9, 
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Fig. 19. — Centrale elettrica della « Mew York Central Railvvay». — Sezione trasversale (1). 


14 


I quadri di distribuzione sono disposti, in generale, parallelamente 
alla sala delle macchine, talvolta in una sala separata 

Edificio. - L'edificio propriamente detto è ad armatura metallica, 
e struttura in muratura. 

La piattaforma su cui riposa l’editicio è rafforzata, ove se ne pre- 
senti la necessità, mediante palafitte in cemento, anzichè in legno. Le 
caldaie sono poste in corrispondenza di sotterranei ove trovansi i ser- 
batoi d’acqua d’alimentazione, i binari per i vagoncini adibiti al tra- 
sporto delle ceneri, i ventilatori e gli apparecchi di alimentazione. I ser- 
batoi di combustibili sono in cemento o in robusta lamiera : nel primo 
caso hanno una cavacità di 100 tonn. per ml. e nel secondo di 30 tonn. 

Generatori di vapore. - I tipi di generatori adottati sono po- 
chi e di poca importanza dato il trust costituito dalle principali ditte co- 
struttrici. Nella pratica americana si determina ancora attualmente la 
potenza dei generatori in base al lavoro necessario per portare, in 
un’ora, kg. 13,6 di acqua a 379,8 C. alla pressione di kg. 4,9 per cm?. Le 


griglie maggiormente impiegate sono quelle di Roney, William e Green. 
Ciminiere. - Per la loro costruzione si adottano le mattonelle Cu- 
Quelle in lamiera, di uso frequente solo nei distretti 
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l’ig. 20. — Centrale elettrica della « Mevv York Central Railvvav». — Vista dell'interno. 


metallurgici, sono protette internamente da uno strato di materiale 
refrattario separato dalla lamiera da un breve intervallo Da alcuni 
anni si costruiscono ciminiere in cemento armato, di minimo peso e 
di rapida esecuzione. 


(1) Questa illustrazione è tolta dal periodico 
Railway World. 
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Condutture. - Goneralmente sono di un'estrema semplicità : le 
velocità generalmente ammesse per il vapore umido saturo e surriscal- 
dato sono rispettivamente 33 m. e 40. m. Le condutture per l’acqua d’a- 
limentazione sono di ghisa : quelle del vapore dai generatori alle mo- 
trici, sono in ottone e non in rame; i raccordì di uso esclusivo sono 
quelli a Y invece di quelli a T. 

Motrici. - I motori alternativi sono a distribuzione Corliss : nelle 
grandi unità si impiegano distributori cilindrici. I motori rotativi, rapi- 
damonte diffusi, devono poter marciare con un sopraccarico del 50 °/,; 
condizione questa che condusse alla costruzione di unità di eccessiva 
potenza. Limitato l’impiego del surriscaldamento; la temperatura mas- 
sima non supera i 275° C. 

Condensazione. - Nel caso di condensatori a superficie si dà ad 
essi una superficie di 0,32 + 0,36 m? per kilowatt. Le pompe mosse 
dal vapore o dall’elettricità assorbono il 5-8 -- 10 °/, della potenza del 
motore. 

Generatrici. - La loro potenza normale è di 1500 kw. e devono 
poter sopportare un sopraccarico del 50 °/, senza oltrepassare la tem- 
peratura limite (40° C.). La frequenza adottata varia fra 25, 40 e 60 pe- 
riodi ; il voltagzio raggiunge talvolta 11.000 volts. Le 
eccitatrici sono azionate separatamente e disposte nel 
centro della sala delle macchine : esse assorbono l’'1°/, 
della potenza delle generatrici. 


TageLLa II. 


Spesa d’ impianto per kilowatt 
delle centrali americane, 


E 
® 
S Da 4000-5000 Kilowatts 
SPECIFICAZIONE # con motori con motori 
5 alternativi rotativi 
DEI LAVORI o Cai 
2: lm- Im- Im- Im- 
3 pianto | pianto || pianto | pianto 
w econo-| accu- || econo- | accu- 
Rs mico rato mico rato 
Fondazioni . 25,00 15,00 | 25,00]) 10,00 12,50 
Edifici . ; . .| 150,00 | 50,00 | 100,00] 50,00| 75,00 
Canali per l’acqua di 
condensazione . 12,50 7,90 13,75 8,75 | 20,00 
Ciminiere . . .| 15,00] 12,50] 18375) 1250| 17,50 
Generatori ed alimen- 
tazione meccanica 70,00 | 42,50 60,00 42,50 | 60,00 
Surriscaldatori . , 10,04) 8,75 11,25 10,00 12,50 
Ricuperatori . 10.00 10,00 11,25 | 10,00 12,50 
Apparecchi di traspor- 
to di carbone e ceneri | 16,25 | 7,50 15,00 
Ventilatori e condut- 
ture . . 8,75 5,00 7,00 
Pompe e serbatoi. 7,50 5,00 6,25 
Conduttura di vapore. | 20,00 | 12,50 29,50 
Motori e generatrici 175,00 | 140,00 125,50 
Condensatori. ; 48,75 25,00 50,00 
Eccitatrici 6,25 8,75 5,00 
Gru a ponte . 2,50 1,25 2,50 
Quadro . 12,50 | 10,00 17,50 
Montaggio e diversi .| 15,00 5,00 10,00 
TOTALE | 600,00 | 361,25 470,00 


| 


Dopo aver riassunto le disposizioni adottate per i 
quadri di distribuzione e le batterie d'accumulatori, l'A. 
dà alcuni interessanti ragguagli sulle spese d’impianto. 
Da questi, che riassumiamo nella Tabella II, si deduce 
che il prezzo medio per kilowatt si aggira attorno a L. 500. 


SEC 
Tutta la corrispondenza inviarla al semplice indirizzo 
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Vettura spazzatrice KuhIman. 


Dal Brill’8 Magazine. 

Alcune Compagnie tramviarie degli Stati Uniti preferiscono spaz> 
zatrici a spazzole lunghe, altre a spazzole corte. Il tipo ideato e co- 
struito dalla « G. C. Kulman Car Co » di Cleveland a spazzole lunghe 
(fig 21, 22 e 28) è in uso presso la « Rochester Ry, Co. » la « Syracuse 


Fig. 21. — Vettura spazzatrice Kuhiman. — Vista. 


Rapid Transit Co. », la « Utica & Mohawak Valley Ry. Co. ». 
ratteristiche di questa vettura spazzatrice sono le seguenti : 


Le ca- 


Lunghezza totale . mm. 8430 
» della cabina © vi la Ce fn «i » 7340 
Larghezza totale . o . . . . .... » 2440 
» della cabina. . . . . .. » 2350) 


Fig. 22 — Spazzole delia vettura Kuhiman 


La disposizione delle spazzole appare evidente dalla fig 22. La co- 
struzione dell’ insieme è robusta : il veicolo è equipaggiato con tre mo- 
tori di cui uno per il movimentoto delle spazzole. La fig. 23 illustra 


Fig.23. — Vista interna ed apparecchi di manovra della vettura Kuhiman. 


l’ interno delle cabine ed i volantini di comando per la manovra delle 
spazzole. La potenza necessaria per la propulsione del veicolo e per la 
manovra delle spazzole varia da 25 a 35 HP. 
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Sulla soprastruttura dei ponti ferroviari. 


L'ing. C. Gribble, che ebbe a pubblicare nel Casszer’s Magazine 
uno studio sul progresso di questi ultimi anni nella costruzione dei 
ponti ferroviari di piccola apertura, sullo stesso periodico (dic. 08, 
vol. 35, n° 2) fa seguire alcune considerazioni sullo sviluppo della so- 
prastruttura dei ponti in parola, considerazioni che, 
per l’importanza dell'argomento, stimiamo opportuno 
riassumere brevemente. 

Nelle antiche strutture, le maggiori attenzioni 
dei tecnici e dei costruttori erano rivolte, nei ponti a 
travate, pressocchè esclusivamente alle travi maestre 
longitudinali piuttosto che all’ orditura del piano 
stradale, che in alcuni casi anzi presentava, nei ri- 
guardi delle moderne esigenze del traffico, minima re- 
sistenza rispetto all’intera costruzione; ragione questa 
per cui, quando le varie Compagnio ferroviarie proce- 
derono ad un necessario e completo rinnovamento 
della soprastruttura delle loro linee, onde fu possibile 
elevare il carico per asse dello locomotive da 15 alle 
20 tonn. circa, esse si limitarono solo a ricostruire 
l’orditura del piano stradale. Dopo aver enumerato 
varie altre ragioni che determinarono il rinnovamento 
parziale di vecchi ponti ferroviari, l’A. passa a descri- 
vere alcune fra le più antiche e caratteristiche sopra. 
strutture. 

La fig. 24 mostra la sezione trasversale di un ponte metallico, co- 
struito nel 1852 per la «Leeds Northern Ry», la cui piattaforma 
era costituita da vecchie traverse fisse alle travi trasversali 

Sebbene il ponte fosse a doppio binario, i carichi erano ripartiti come 
se fosse ad unica via ed in modo da ridurre al minimo il momento flet- 


Fig. 24. — Schema di ponte costrulto nel 1852 per la Leeds Northern Rallvvay. 


tente delle travi trasversali, distanti l'una dall'altra circa 80 cm. o ca- 
ricate uniformemente mediante il piano di vecchie traverse e il ballast. 
Nessun collegamento tra le travi trasversali e longitudinali: tale tipo 
di ponte avrebbe quindi egregiamente potuto servire come ponte stra- 
dale, non come ferroviario. L'orditura del piano stradale fu sostituita 
nel 1599 con altra in ferro. 

La fig. 25 mostra un tipo di ponte costruito dieci anni più tardi, 
di maggior robustezza del precedente, ma che presenta notevoli difetti. 
Le travi trasversali distano m. 1.50 l’ una dall’altra e le rotaie sono 
""p 
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Fig. 25. — Tipo di ponte costruito nel 1862. 


ancorate su traverse longitudinali: le prime, nel passaggio simultaneo 
di due treni in opposta direzione, presentano minima resistenza. Il loro 
collegamento alle travi maestre longitudinali è fatto mediante bolloni 
di sospensione di cui gli interni sono sollecitati troppo energicamente 
dalle flessioni delle travi stesse, che so di maggior resistenza permet- 
terebbero alla pressione di ripartirsi uniformemente sui sei bolloni. A 
ridurre la flessione menzionata, contribuisce molto opportunamente, in 
parte, la robustezza delle travi maestre longitudinali. 


(1) Vedere « Sulla conservazione dei ponti in ferro v. L'Iugege erin Ferro- 
riaria, 1908, n. 21 a 24. 
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In entrambi i tipi di struttura ora accennati, la parte superiore del- 
l’ ordito del piano stradale è soggetta a corrosione c a deperimento. 

Il materiale delle vecchie strutture rimodernate può essere impie- 
gato in costruzioni di minor importanza ; così le travi maestre, le sole 
utilizzabili generalmente, possono venir rimesse in opera in ponti di 
minor apertura, ad unico invece che a doppio binario. 
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Fig. 26 e 27. — Soprapassaggio ferroviario di Hull - Sezioni. 


Ne viene che il tipo normale di orditura della piattaforma da adot- 
tarsi dovrebbe essere tale da rendere possibile con piccole varianti, 
la sostituzione di orditure a ponti di differente apertura e tipo. Per 
ragioni di varia indole è difficile, se non impossibile, dettare le norme 
per la costruzione di un tale tipo normale. Circa le di- 
mensioni dell’ orditura basta notare che per ponti di 
luci superiori a circa 30 m. delle travi trasversali, in con- 
dizioni ordinarie, può variare tra m. 2.50 e 3 m. per 
luci di 60 m. e 75 m. la larghezza può raggiungere i 
m. 4.60: oltre i m. 90 viene ridotta poichè il peso del- 
l’ orditura della piattaforma aumenta in ragione diretta 
della lunghezza, mentre quello delle travi maestre longi- 
tudinali aumenta col quadrato della luce. 

I vari tipi di piattaforma possono dividersi in due ca- 
tegorie: quelli in cui l'armamento è del tipo ordinario, 
con ballast, (fig. 26 e 27) e quelli in cui le rotaie sono 
ancorate su traverse longitudinali, collegate direttamente 
alla struttura metallica (fig. 28 e 30). Quest’ ultimo tipo è 
adottato in ponti di grande apertura ed in rettifilo, il 
primo nei casi opposti. 

Le fig. 26 e 27 illustrano le sezioni trasversali e longitudinali di 
un sovrapassaggio a cinque binari nella città di Hull, costruito nel 1908 
nella cui piattaforma si seguono, con vario spessore, gli strati di bal- 
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Fig. 29. — Antico ponte sul Tees River a Thornaby. — Sezione trasrersale. 


last, di mattoni e di asfalto. L'esperienza cì apprenderà se, in seguito 
alle vibrazioni del sistema al transito dei treni, gli strati laterali di 
cemento manterranno l’aderenza con le travi maestre. 


Fig. 30. — Ponte metallico a quattro travate maestre. - Sezione (rascersale. 


Al secondo tipo appartiene l'antico ponte costruito da Robert Ste- 
phenson sul fiume Teces a Thornaby c ricostruito nel 1906-7 (fig. 28, 29). 
Il peso del ponte attuale per la mancanza di ballast è minore di 
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quello del soprapassaggio di Hull. La disposizione della struttura ne 
rende facile l'ispezione e la verniciatura. La costruzione di questo 
ponte fu più economica dell'altra. 

Altro tipo comunemente usato è quello mostrato nella fig. 30, che 
presenta però l’ inconveniente relativo al buon collegamento tra le lon- 
garino ed al costo rilevante. 

Al tipo di costruzioni miste appartengono i 
ponti di cui diamo le sezioni nelle fig. 31 e 32. 
Si hannoin tali casi costruzioni di grande solidità, 
ma dispendiose, e la cui applicazione è limitata ai 
casi di ponti di piccola luce. Utilizzando le travi 
maestre longitudinali (fig. 31) la costruzione, seb- 
bene pesante, non è soverchiamente dispendiosa ; 
la mancanza di travi traverse compensa il peso 
maggiore delle travi maestre. Nel caso di voltine 
trasversali impostate sulle travi traverse. il costo 
d'esecuzione risulta maggiore 

Concludendo, si può dire che nello studio e nel- 
l'esecuzione della piattaforma di un moderno ponte, 
riesce di indiscussa utilità conoscere i difetti delle 
antiche costruzioni. di assicurare sufticiento ro- 
bustezza e ridurre, se non eliminare, la possibilità 
di corrosioni e di deterioramento. Il tipo di strut- 
tura indicato nella fig. 29 riunisce l’ economia di 
esecuzione, facilità d'ispezione e di verniciatura. È 
da notare che in alcuni tipi di soprastuttura (fig. 24 
e 29) si può dare alle travi maestre una forma pa- 


raboloica. 

Una pratica comunemente adottata nella costruzione di vecchi ponti 
consisteva nell’incastrare l'estremità delle travi nelle spalle in mura- 
tura, pratica non raccomandabile non potendosi ispezionare le parti in- 
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Fig. 28. — Ponte sul Tees River a Thornal rimoternato. — Sesione trasrersale. 


cassate, molto soggette a corrosione. In generale ogni struttura metal- 
lica dovrebbe essere o incastrata in materialo impermeabilo o comple- 
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l'ig. 31. — Tipo di orditura a voltine. 


Fig. 82. — Tipo di orditura a voltine. 


tamente esposta all’aria ed accessibile per l'ispezione, e non dovrebbe 
essere, per quanto possibile, ad immediato contatto con traverse, bal- 
last, murature e simili. 
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GIURISPRUDENZA 
in materia di opere pubbliche e trasporti. 


————_—_ 


ATTO AMMINISTRATIVO — AZIONE POSSESSORIA — INAMMIS- 


SIBILITÀ. 


Contro gli atti amministrativi emanati #ure imperio non è ammis- 
bile l’azione possessoria. 

Corte di Cassazione di Torino — Sentenza 14 luglio 1908 — Rosso 
c. comune di Valgrana — Est. Blancuzzi. 


FERROVIE — TRASPORTI A GRANDE VELOCITÀ — CONSEGNA AL 
DESTINATARIO — TERMINE DI DUE ORE — DECORRENZA — 
CUMULO COL TERMINE DI RESA. 


Il termine di due ore, entro cui le merci spedite per ferrovia a grande 
velocità devono essere messe a disposizione del destinatario in stazione, 
non decorre dal loro arrivo effettivo, ma dal momento in cuì esse sa- 
rebbero dovute arrivare secondo il termine massimo concesso per la 
esecuzione del trasporto. Qualora le merci giungano in stazione entro 
uo termine più breve di quello massimo stabilito, il termine di due ore 
per la consegna al destinatario si aumenta in proporzione, poichè i ter- 
mini di resa si calcolano nel loro complesso e sono inscindibili nei ter- 
minì parziali che li compongono. 

Corte di Cassazione di Roma -- Udienza 12 dicembre 1905 -- Fer- 
rovie dello Stato c. Barbiani — Fst. Coletti. 


INFORTUNI SUL LAVORO — TRANSAZIONE SULL’IMPORTARE DEL- 
L'INDENNITÀ — DOMANDASUCCESSIVA DI REVISIONE — LEGGE 
SUGLI INFORTUNI 31 GENNAIO 1904, ART. 13. 


Stipulata e approvata dall’autorità giudiziaria una transazione sul- 
l’indonnità dovuta all’operaio per verificato infortunio, con espressa con- 
templazione dell'ipotesi di futuro aggravamento delle conseguenze di 
questo, non è indi ammissibile l'istanza dell’operaio pel giudizio di re- 
visione, 

Corte d'Appello di Roma -- Sentenza l4 aprile 1908 -- Cattero 
c. Cassa assicurazione infortuni — Est. De Notaristefani, 
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BREVETTI D’' INVENZIONE 


in materia di trasporti 
12 quindicina di febbraio 1909. 


290/73, Ritter Moritz a Budapest. « Perfezionamenti nelle ruote a cer- 
chione pneumatico per veicoli ». - Durata anni 1. 

280/75. Maschinenfabrik Bruchsal Aktien Gesellschaft vormals Schna- 
bel e Hennig a Bruchsal (Germania). « Sistema elettropneumatico di 
manovra degli scambi e dei segnali ». - Durata anni 6. 

280/76. Detta « Sistema di connessioni per la manovra elettrica de- 
gli scambi e dei segnali con correnti trifasi ». — Durata anni 6. 

280;77, Schaller Otto a Steglitz presso Berlino. « Serratura per spor- 
telli ferroviari o simili porte ». - Durata anni 6. 

280/86. Degoumois Charles a Berna (Svizzera) e la Ditta Seghers e 
Paradis a Parigi. « Dispositivo di frenamento per vetture di tramways 
e di ferrovie elettriche «. - Durata anni 6. 

250,96. Bryan Albert a Kettering, Northampton (Gran Bretagna). 
« Perfezionamento nella costruzione dei cerchioni per velocipedi ed al- 
tri veicoli ». - Durata anni 3. 

280/105. Donnelli Salvatore a Milano. « Segnale d'allarme universale». 
- Durata anni 2, 

280/108. Schmidt Wilhelm a Wilhelmshòhe presso Cassel (Germania). 
« Caldaia tubolare con tubi surriscaldatori ripiegati parecchie volte su 
sé stessi ». - Durata anni 6. 

280/111. Viliani Carlo e Capecchiacci Luigi a Firenze. « Applicazione 
dei bolloni attraverso tutta la copertura dei fascioni per automobili » - 
Durata anni 1. i 

280/118. Luswergh Cesare a Roma. « Cuscinetto elastico a scanala- 
tura per ruote di veicoli, biciclette e automobili.» - Durata anni 3. 

280/132. Scherding Eugène a Parigi. « Dispositivo di alimentazione 
per combustibili liquidi » -— Durata anni 1. 

280/158. Motta Paolino di Bartolomeo e Bocca Faustino di Sereno a 
Torino. « Cuscinetti a sfere. » — Durata anni 1. 

280/159. Linke Otto senior a Barmen (Germania). « Dispositivo per 
evitare gli accidenti ferroviari occasionati dalle barriere ». Durata anni 3. 

280/161. Tolusso Guido a Milano. « Serrafili Talusso per appoggiare i 
conduttori aerei di energia elcttrica negli isolatori e sui supporti. » - 
Durata anni 3, 


250/164. Jensen Emanuel a Frederihsberg (Danimarca) « Traversina 
per strado ferrate. » — Durata anni 6. 

250/165. Mac Lean Robert Knox e Gibson William Kenne Cy.a Bel- 
fort, Irlanda, (Gran Bretagna). « Riflettore di sicurezza per tramways, 
omnibus, automobili e simili veicoli ». Durata anni 6. 

280/172. Stimpson Edwin Ball a New York, « Cerchioni di ruota per 
automobili e altri veicoli. » Durata anni 6. 

250/173. Papone Demetrio fu Francesco a Roma « Nuovo disposittvo 
per il funzionamento del mezzo elastico fra il fuso e la sala delle au- 
tomobili e veicoli in genere ». — Durata anni 3. 

250/174. Balcke Hans a Bochum (Germania) « Condensatore a su- 
perficie per locomotive e macchine a vapore mobili ». Durata anni 6. 

280/178. Gesgon Joseph Frangois a Parigi. « Dispositivo di differen- 
ziale progressivo per vetture automobili «. Durata anni 3° 

280/179. Leo Hons a Plauen V. (Germania). « Protettore delle camere 
d’aria per velocipedi e simili consistente in segmenti aventi le loro estre- 
mità sovrapposte ». - Durata auni 1. 

280/186. Vignola Antonio di Torquato, Marzi Antonio di Raffaole Fer- 
rero di Ventimiglia, Carlo di Cesare e Cavalieri Raffaele fu Angelo a 
Firenze. « Avvisatore elettro-automatico per treni in marcia ». - Du- 
rata anni 2, 

280/190. D’ Antonio Remigio in Aquila. « Apparecchio parascontri fer- 
roviari automatico a base di onde elettro-magnetiche ». Durata anni 2. 

280/197. Smith William Thomas a Bolton, Lancaster (Gran Breta- 
gna). » Mozzo per ruote di automobili ed altri ». — Durata anni 6. 

280/198. Laycock William Ernest a Sheffield (Gran Bretagna). « Mcc- 
canismo d'agganciamonto per veicoli ferroviari ». - Durata anni 10. 

280/205. Siemens e Halske Aktien Gesellschaft a Berlino. « Appa- 
recchio por la trasmissinne di segnali mediante corpi elastici ». = Durata 
anni 15, : 

280/2153. La Renard Road and Roules Transport Corporation Ltd a 
Londra. « Perfezionamenti apportati ai treni automobili su strada ». Du- 
rata anni 6. 

280/217. Salvani Antonio a Chieti. « Apparecchio automatico di ag- 
ganciamento per vagoni ferroviari ». - Durata anni 2. 

280/241 Giudice Giuseppe Tito a Genova. « Cerchione metallico e 
pneumatico per vetture automobili e per veicoli in genere », - Com- 
plementare. 

280/243. Kopper John a Fulham (Bran Bretagna). « Perfezionamenti 
nei mantici dei veicoli stradali specialmente automobili ». - Comple- 
mentare. 

281/6. Gesellschaft fiir Termo-Lokomotiven. Diesel Helose Sulzer 
G. m C. H. a Monaco, Baviera (Germania). « Locomotiva mossa da 
motori a combustione ». - Durata anni 15. 

281/17. Giron Emile a Parigi. « Perfezionamento apportato ai telai 
da biciclette, motocicli etc. » - Durata anni 6. 

281/24 IHomuth Wilhelm e Hemuth Willy a Livena (Germania). 
«Apparecchio automatico per l'accoppiamento delle vetture ferroviarie ». 
- Durata anni 1 

281/27. Dikbuch Lesech a Berlino. « Serratura di controllo per 
carri merci ». - Durata anni 6. 

281/29. Baroldi Teresio a Modena. « Nuovo sistema di ancoramento 
delle rotaie dei binari per ferrovie e tramvie sulle traverse o appog- 
gio ». —- Durata anni 1. 

281/31. Bertucci Alfredo e Bertucci Arnaldo di Osvaldo a Roma. 
« Apparecchio per evitare automaticamente gli scontri ferroviari ». — 
Darata anni 1. 

281/32. Giesen Walter Bascendalo e Ryan Edmund Thomas a Wcl- 
lington (Nuova Zelanda) « Protezione di cerchioni pneumatici per au- 
tomobili e altri veicoli ». — Durata anni 1. 
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DIA RIO 
dall’Il febbraio ai 23 febbraio 1909. 


—————»»— 


11 febbraio. — Sulla ferrovia di Pensilvania avvieno uno scontro fra 
un espresso 0 due locomotive. Sette morti. 


12 febbruto. — Presso Gherla (Varese) una valanga di neve, ostrf- 
endo il binario, interrompe il servizio ferroviario. 

13 febbraio. — La Camera dei Deputati turca approva l'emissione 
di un prestito con la Banca Ottomana. 

14 febbrato. — Al passaggio a livello della stazione di Bellavita, 


sulla ferrovia Circumvesuviana, un treno investe un tram elettrico, 
Danni al materiale. 
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15 febbraio. — Un incendio distrugge quasi completamente la sta- 
zione ferroviaria di Bergamasco, sulla linea Alessandria-Nizza. 
16 febbraio. — Presso Scaletta, sulla linca Messina-Catania, il treno 


omnibus 3827 investe una colonna di carri ferma sul binario. Lievi 
danni al materiale. 

17 febbraio. — Vengono approvate da parte dei Mipisteri dei LL. PIP. 
e dell'Agricoltura, Industria e Commercio le modificazioni al regolamento 
per le prove e verifiche dei recipienti destinati al trasporto ferroviario 
di gas compressi o liquefatti. 

18 febbraio — È promulgato il R. decreto n. 823 che approva l’an- 
uessa convenzione per la concessione della costruzione e dell'esercizio 
della ferrovia a trazione a vapore a sezione normale da Padova a Piaz- 
zola sul Brenta. 

19 febbraio. — Con R. decreto viene concesso alla provincia di Mo- 
dena l'esercizio di un servizio automobilistico Pavullo-Pievepelago e 
Pavullo-Sestola. » 

2) febbraio. — Sulla linoa jonica, presso Calopinace (Reggio Cala- 
bria) un treno devia. Numerosi feriti. 

21 febbraio. — A Napoli il tram provinciale 129-C devia. Cinque 
morti e 30 feriti. 

22 febbraio. — Presso Rovigo un treno viaggiatori proveniente da 
Forrara invoste un treno merci. Numerosi feriti e gravi danni al ma- 
teriale. 

23 febbraio. — Il Ministro dei Lavori Pubblici, approva il pro- 
getto per l’ impianto di un binario nella stazione di Cassano d'Adda, 
sulla linea Milano-Venezia : 

per l'impianto di binario nella stazione di Pontenure, sulla linea 
Milano-Bologna ; 

per opere di difesa sulla linea Treviso-Belluno contro il fiume Piave; 

per l’impianto di un terzo binario di incrocio A costruzione di 
due passatoio in legname nella stazione di Stresa, sulla linca Arona- 
Domodossola. 
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NOTIZIE 


Nuove ferrovie. — Il giorno 9 aprilo p. v. allo ore 10 al Mini- 
stero dei LL. PP. si procederà all’incanto per la concessione della 
costruzione della ferrovia Asti-Chivasso, a norma della legge 12 lu- 
glio 1908, n. 444. Il ribasso devo essere fatto sulla sovvenzione chilo- 
metrica governativa di L. 8.500,00 per 50 anni. 
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Concorsi. — Un posto di Ingegnore del Municipio di Chiari (Brescia). 
Stipendio L. 2500, Nomina provvisoria per tre anni, Scadenza 20 marzo. 

— Un posto di Ingegnere di 2* classe della Provincia di Modena. 
Stipendio L. 3000. Scadenza 10 maggio. 


*Xx* * 


III Sezione del Consiglio Superiore dei Lavori Pubblici. 
— Nell'adunanza del 26 febbraio u. s. la IIIT Sezione del Consiglio 
Superiore dei LL. PP. ha dato parere fra le altre sullo seguenti pro- 
poste : 

Domanda di concessione per la costruzione e l'esercizio della fer- 
rovia Lucera-S. Severo-Sammenaio-Vieste. 

Domanda di concessione per la costruzione e l'esercizio della fer- 
rovia olettrica Roma-Anticoli-Frosinone. 

Proposta della Società Veneta per il riscatto convenzionale della 
ferrovia Camposampiero- Montebelluna. 

Progetto e domanda di concessione per la costruzione e l'esercizio 
della ferrovia elettrica metropolitana radiale di Napoli. 

Progetto definitivo del tronco Porto Palo-Menfi della ferrovia Ca- 
stelvotrano-Menfi-Sciacca. 

Verbali per nuovi prezzi concordati coll’ Impresa Rosazza, assun- 
trice dei lavori di costruzione del tronco Castelvetrano-Selinunte della 
ferrovia Castelvetrano-Menfi-Nciacca. 

Proposta di prelevaro dai Magazzini delle Ferrovie dello Stato 30 
pigttaforme usate buono per trasformarle ed adattarle alle lince a sca- 
tamento ridotto della Sicilia, della Calabria e della Basilicata. 

Verbale d’accordi coll’ Impresa Gaudio, assuntrice di lavori di co- 
struzione del tronco Assoro-Valguarnera della ferrovia Assoro-Val- 
guarnera-Piazza Armerina, per un nuovo prezzo. 

Verbale per nuovi prezzi concordati coll’Impresa Rosazza, assun= 
trice di lavori di costruzione del tronco Castelvetrano-Partanna della 
ferrovia Castelvetrano-S. Carlo-Bivio Sciacca. 


Progetti delle opero d’arte maggiori lungo la ferrovia Monza-Be- 
sana-Molteno. 

Verbale di prezzo suppletorio per il rivestimento in calotta della 
galleria con calcestruzzo di cemento, concordato coll’ Impresa Agosti- 
nelli, assuntrice dei lavori di costruzione del lotto 2° del tronco cen- 
trale della ferrovia Cosenza -Paola. 

Riesame del progetto esecutivo del 1° lotto del tronco Spezzano- 
Castrovillari della ferrovia Spezzano-Lagonegro. 

Progetto per modificazioni ai ponti sull'attraversamento del Serchio, 
sul fiume Aulella e sul vorrente Lucido, lungo la ferrovia Aulla-Lucca. 

Tipi del materiale rotabile occorrente per l'esercizio della ferrovia 
dalla Stazione per la Carnia a Villa Santina. 

Progetto definitvo della nuova sistemazione a scartamento normale 
della tramvia Lovere-Cividate. 

Domanda della Società dei tramways di Livorno per essere auto- 
rizzata a costruire ed esercitare un nuovo tronco per la Barriera Collina 
ed un girello a Piazza Cavour. 

Domanda della Ditta Foce per costruzione di una baracca a distanza 
ridotta dalla ferrovia di diramazione al porto di Savona. 

Domanda della Società Ligure Calci e Cementi per costruzione di 
una tettoia a distanza ridotta dalla ferrovia Genova-Ovada-Asti. 

Convenzione fra la Società per la ferrovia Sassuolo -Modena-Miran- 
dola-Finale e la Ditta Tavoni-Axerio per l’attraversamento del binario 
d’allacciamento Modena-Stazione-Modena Trasbordo con un condottura 
elettrica. 

Domanda della Società della tramvia Bergamo-Trescore Sannio per 
essere autorizzata a portare due varianti al tracciato della tramvia 
stessa ed a sostituire le attuali rotaie con altre del peso di kg. 21,75. 

Domanda dei sigg. Molinari e Rosselli per concessione di costruire 
sulla fronte di un loro fabbricato n. 20 balconi ed il cornicione a di- 
stanza ridotta dalla ferrovia di diramazione al porto di Savona. 

Convenzione per la concessione al Consorzio Ospitaliero di Verona 
di due passaggi a livello sulla ferrovia Verona-Caprino-Garda. 

Domanda dell'ing. Ciraolo per ottenere il nulla osta per poter 
esperimentare o adotiare sulle ferrovie concesse alla industria privata 
un sistema di dischi girevoli da lui inventato. 

Nuovo sistema di accoppiamento di due vetture automotrici per le 
tramvie elettriche Comensi. 

Tipi di carri merci per la ferrovia Napoli-Piedimonte d' Alife. 

Nuovo tipo di locomotiva per la ferrovia Udine-Portogruaro-Cervi- 
gnano, 

Nuovo tipo di locomotive per la ferrovia Arezzo-Fossato. 
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Les moteurs par L. Letombe. Paris, J. B. Baillière. éditeur. 1909 
Price: > frs. 


In questi ultimi anni i motori a gas hanno fatto dei progressi tanto 
considerevoli che parve opportuno alla Libreria Beilliére arricchire la 
sua Encicloptdie industrielle di un nuovo volume su questo argomento 
aflidandone la compilazione all’Ing Letombe specialmente indicato per 
le memorie tecniche originali pubblicate e per la sua esperienza in 
costruzioni meccaniche. 

In un piccolo formato, quest'opera, ricca di molte incisioni, è una 
esposizione chiara e precisa della costruzione dei moderni motori a gas, 
e sarà utile tanto ai giovani meccanici, quanto agli industriali ed agli 
ingegneri specialisti i quali non possano o non vogliano ricorrere ad 
opere voluminose. L'esposizione completa della teoria dei motori ad 
esplosione ed a combustione è fatta basandosi unicamente sui dati della 
termodinamica, 

L’A. incomincia nella prima parte col richiamare gli elementi della 
meccanica e della termodinamica. Ad ogni dimostrazione matematica 
segue una dimostrazione di controllo dedotta da osservazioni pratiche, 
più conveniente per quelli che hanno perduto l’abitudine al calcolo. 
Esso studia tutti i cicli realizzati o realizzabili e determina la formola 
del rendimento massimo per ognuno di essi. : 

Passa poi nella seconda parte ad esporre la storia dei motori a gas 
seguondo i progressi avvenuti nella costruzione delle macchine. 

Nella terza parte studia le proprietà dei gas combustibili special- 
mente dal punto di vista del loro impiego nelle macchine a combu- 
stione interna, 

La quarta parte è dedicata allo studio dei motori moderni a gas 
a due ad a quattro tempi. L'A. esamina i motori a semplice effetto 
quelli ad effetti molteplici ed i motori a gas di grande potenza, indi 
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i sistemi di distribuzione e le principali disposizioni di accensione in 
queste varie categorie di macchine. 

Completano questa parte un capitolo sui motori a combustibili li- 
quidi ed un altro sui metodi per determinare la potenza ed il consumo 


delle macchine. 
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La Machine locomotive par l'Ing. E. Sauvage, 5° edition. Ch. Béranger, 
éditeur, Paris, 1909. Prix: 5 frs. 


È un libro scritto esclusivamente per il personale di trazione delle 
Amministrazioni ferroviarie ; pur tuttavia esso costituisce uno dei più 
completi manuali sulla costruzione e funzionamento della Jocomotiva, 
ond'è che riesce di indiscusso vantaggio a quanti desiderano aquistare 
sufficienti cognizioni sulla costruzione e condotta della locomotiva. È 
per uniformarsi all’ indole popolare dell’opera, l'A. ha esposto in un 
capitolo preliminare tutte quelle nozioni di fisica, chimica, meccanica, 
fisica tecnica, necessarie per comprendere lo svolgimento della materia 
trattata, piano, semplice e completo. La dicitura è corredata da 310 ni- 
tide incisioni che riproducono le varie parti del generatore, del telaio, 
dell'apparato motore, degli accessori. 

Questa quinta edizione (la prima edizione rimonta al 1894, la quarta 
1904) dell’ opera del Sauvage, ben noto per i suoi studi sulle motrici a 
vapore (1) sta ad attostarci il favoro con cui il personale di trazione e 
di quanti si occupano degli svariati problemi della tecnica ferrovia. hanno 
accolto, in grazia dei suoi pregi intrinseci, l’opera del Sauvage. La quale 
è così ripartita : Cap. I. Generalità. - Cap. II. Caldaia. - Cap. III. Ap- 
parato motore. - Cap: IV. Telaio, sospensione, ruote — Cap. V. Diversi 
tipi di locomotive. - Cap. VI. Tenders. - Cap VII. Mezzi d'arresto 
dei treni. - Cap. VIII. Condotta delle locomotive. - Cap. IX. Servizio 
nei depositi. - Conclusioni. 

* #% 


Traction électrique di G. Sattler trad. di S. Girot (l’aris, Gauthier- 
Vallars). 


È un volumetto di poco meno di 200 pagine della nota « Biblio- 
thèque Générale des Sciences » dell'Editore Gauthier-Villars di Parigi 
tradotto dal tedesco e contiene per così dire condensata la materia re- 
lativa agli impianti di trazione elettrica. 

I) volume è nel suo complesso un manuale tecnico teorico-pratico, 
utile per chi studia e per chi deve eseguire impianti del genere. 

Dopo uno studio delle diverse resistenze al movimento dei veicoli 
a trazione elettrica, dello sforzo di trazione e dei consumi di energia 
che ne conseguono vi è esposta una rapida, ma sufficientemente com- 
plota trattazione dei motori e dei freni e vi sono indicati i metodi di 
calcolo della erogazione di energia e delle condotture di alimentazione 
(feeders) di servizio e di ritorno. 

Segue lo svolgimento delle norme per la costruzione delle linee con 
diversì tipi di rotaie e per diverse strutture del suolo stradale o della 
massicciata ; per l'impianto delle lince aeree o sotterranee per l'ali- 
mentazione delle vetture, per l’impianto degli apparecchi di sicu- 
rezza, ecc. 

Finalmente, in uno speciale capitolo vi si tratta in breve delle au- 
tomobili senza filo (con accumulatori) e di quello senza rotaie (filovie). 

La parte descrittiva è concisa e chiara; la parte dimostrativa è 
completata con calcoli e disegni sufficientemente dettagliati, pur essendo 
esclusi dal libro i calcoli e le ricerche teoriche. 

Il volumetto dà modo di risolvere i diversi problemi relativi agli 
impianti delle tramvie e delle piccole linee industriali, e può riuscire 
utile a tutti coloro che si occupano o si interessano di impianti di 


trazione elettrica. 
ErE. 
TLX 


Agenda Dunod 1909. - Chemins de Fer. 


Non ha bisogno di essere presentato al pubblico che giù conosce 
tutta la serie delle Agenda Dunod (2). A parte i capitoli relativi alle sta- 
tistiche e alle disposizioni di legge e amministrative che, naturalmente, 
si riferiscono alle Ferrovie Francesi, il volumetto può riuscire utile 
anche agli Ingegneri d'altri paesi per quanto riguarda le norme per 
le prove e verifiche sperimentali e teoriche dei metalli e degli altri 
materiali necessari per la costruzione di impianti e veicoli ferroviari. 
Completano il manuale le tabelle, le notizie e i dati di matematica e 
di meccanica che più frequentemente occorre avere sotto mano nei cal- 
coli e negli studi dell’Ingegnere e del costruttore. 


(1) Vedere L’/Iugegneria Ferroviaria, 1905, n° 4, pag. 61. 
(2) » » » 1908, n° li, pag. 191. 
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Libri ricevuti: 

— C. Guillery. Handbuch iiber Tricbwagen fiir Eisenbahnen. R. 
Oldembourg. Verlag. Miichen und Berlin. 1908. Prezzo 7 Mk. 

— Die Austrengung der Damptlokomotiven (Estratto dall’Organ fiir 
die Fortschritn des Eisenbahnwesens). Strahl Wiesbaden : Kreidel C. W. 
Verlag. 1909. Prezzo 1,80 Mk. 

— Railway track and track work by E. E. Russel Tratman-Third edi- 
tion. 1 vol. 540 pag., 232 fig.- New York: The Engineering New l’ubli- 
shing Co. 1908. Irezzo 2 doll. 

-- The Railway locomotive by Vaughan Pendred. 1 vol. 310 pas. 
96 fig. - London: Archibald Constable & Co. Ltd. 1908. Prezzo 6 sh. net. 

— Electrical pocket book for 1909. 1 vol. 250 pag. 63 fig. - Man- 
chester: Emmott & Co. Ltd. 1909. Prezzo 6 pence. 

-- Die Geometrie der Lage von Dr. Theodor Reye - 1 vol. 255 pag. 
98 fig. Leipzig: Alfred Kréner Verlag. 1909. Prezzo 10 Mk. 

-- Enciclopedia dell’Ingegnere. Vol, V. - Costruzione delle Strade 
Ferrate Parte I. c II. Milano : Società Editrice Libraria. 
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PARTE UFFICIALE 


COLLEGIO NAZIONALE DEGLI INGEGNERI FERROVIARI ITALIANI 


ROMA — 70, Via delle Muratte — ROMA 


Estratto del Verbale dell’ adunanza 
del Consiglio Direttivo del 24 gennaio 1909. 


Sono presenti: il Presidente ing. Benedetti, il Vice-Presidente, 
ing. Rusconi Clerici ed ì Consiglieri ingegneri Agnello, Cecchi, De Be- 
nedetti, Parvopassu, Peretti, Pugno e Sapegno. 

Il Vice-presidente ing. Ottone, ammalato, scusa la sua assenza. 

Letto il verbale della seduta precedente (1), viene approvato. 

Il Consiglio, in seguito a proposta dell'ing. Rusconi e dopo lc no- 
tizie ricevute dal Presidente, riguardo la malattia del Vice-presidente 
ing. Ottone, incarica la Presidenza di esprimere al collega, a nome 
del Consiglio, l'augurio ardentissimo per la sua pronta guarigione. 

Il Presidente, rivolte parolo di rimpianto per tutti i colleghi rimasti 
vittime del terremoto di Calabria e di Sicilia, partecipa al Consiglio i 
nomi seguenti, degli ingegneri soci del Collegio, periti nell’ immane 
disastro : 

Periti a Messina. 
Ing. Emanuele Sciacca ; 
» Ernesto Zangari; 
» Luigi Di Martino. 


Periti a Reggio Calabria. 
. Giuseppe Rocca; 
» Michele Cucco ; 
» Cesare Fochessati; 
» Cesare Rusconi. 


Il Consiglio approva l’ iniziativa della Presidenza per avere aperta 
una sottoscrizione a favore dei superstiti più bisognosi dei nostri soci, 
e delibera: 

1° in linea di massima devono essere sussidiati i superstiti dei 
soci defunti, salvo che le somme raccolte possano consentire di accor- 
dare qualche aiuto anche a qualche famiglia degli ingegneri non soci ; 

2° che la somma raccolta venga integrata con un prelievo sul 
fondo orfani nella misura che sarà da determinarsi a seconda delle ne- 
cessità ed in relazione al numero delle persone da sussidiare ; 

3° che fra i superstiti dovranno essere scelti quelli che non abbiano 
alcuna veste od alcun diritto per ottenere sussidi dalle amministrazioni 
a cui appartenevano i colleghi defunti ; 

4° che il Collegio dovrà procurare di fare offici presso i Comitati 
incaricati della distribuzione dei soccorsi. affinchè non siano dimen- 
ticati i superstiti dei soci del Collegio stesso, ed inoltre dovrà cerca- 
re di nffiatarsi con l’Amministrazione ferroviaria dello Stato nell’ in- 
tento di ottenere che anche da essa siano accordati sussidi ai superstiti 
dei soci che non avossero diritto al riguardo. 

Gli Ingegneri Agnello e De Benedetti, facendo rilevare come nel- 
l’attuale dolorosa contingenza, il Fondo Orfani abbia dimostrato la ne- 
cessità che il Collegio abbia a disposizione delle somme per provve- 


(1) Pubblicato nella Parte Ufticiale del no 2, 1909, dell’ /ngegneria Ferro. 
DI ria. 
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dere ad eventuali simili disgraziate circostanze, esprimono che possa 
essere trovato il modo affinchè le disponibilità di detto fondo sieno 
man mano accresciute con tutti i mezzi che sarà possibile escogitare, 

Intanto propongono di prelevare una somma annua dalle attività del 
Collegio. 

Il Presidente dà informazioni circa le pratiche fatte per ottenere 
dal Direttore Generale delle Ferrovie dello Stato un’udienza per pre- 
sentare e raccomandare i voti formulati dal Comitato dei Delegati nel- 
l’ultima adunanza del 29 novembre 1908 (1). 

Detta udienza, ritardata per i luttuosi avvenimenti della Calabria e 
della Sicilia e per la malattia del vice Presidente, Ing. Ottone, avrà 
luogo quanto prima. 

Vengono ammessi a soci del Collegio gli ingegneri : 


1° Giacomo Ferroni Frati - Roma; 

2° Filippo Zanetti - Roma; 

3° Omero Gerardi — Roma; 

4° Giov. Battista Coradini — Villa di Cogozzo ; 
5° Pio Finzi — Ferrara. 


Viene quindi esaminato il bilancio consuntivo per l’auno 1908 ed 
il Consiglio, dopo avere stabilito che dall’eccedenza attiva di L. 945,28 
sia prelevata la somma di L. 445,28, da assegnarsi al Fondo orfani, 
delibera che il bilancio suddetto venga sottoposto all'approvazione del 
Comitato dei Delegati nella prossima riunione, e porge un voto di 
plauso al tesoriere ing. Agnello per il soddisfacente risultato della ge- 
stione. 

Circa la nomina di due soci del Collegio a membri della Giurìa 
per il Concorso internazionale dell’agganciamento automatico dei vei- 
coli ferroviarii, il Consiglio ritiene che venga deferita tale nomina al- 
prossimo Comitato dei Delegati. 

Si passa quindi allo scrutinio delle schede per il referendum per 
l'approvazione delle modificazioni allo Statuto sociale, e per l'elezione 
dei Delegati per l’anno 1909. 

Le modificazioni allo Statuto vengono approvate con 165 voti favo- 
revoli contro 7 voti contrari ed una scheda annullata. 

Il Consiglio, in seguito a tale risultato, ed a norma dell'art. 35 del 
nuovo Statuto dichiara senz'altro in vigore le nuuve disposizioni e dà 
incarico alla Presidenza di invitare l’apposita Commissione a formu- 
lare il Regolamento Generale, che dovra essere approvato ed andare 
in vigore prima della scadenza di 4 mesi, 

ll risultato delle elezioni del Comitato dei Delegati figura nel se- 
guente prospetto nel quale è compresa anche la Circoscrizione di Genova, 
il cui scrutinio venne effettuato dalla Presidenza per incarico del Con- 
siglio, in un giorno successivo essendo pervenute in ritardo le schede 
di quei soci. 


I. Circoscrizione - Torino. V. Circoscrizione - Bologna. 


Emanuele Borella 
Edilio Ehrenfreund 


Vincenzo Feraudi 
Riccardo Gioppo 


IX Circoscrizione - Foggia. 


Domenico Arboritanza 
Giuseppe Volpe 
X. Circoscrizione - Napoli. 


Amedeo Chauffourier 
Lorenzo Cameretti Calenda 


XI. Circoscrizione - Cagliari. 


Luigi Fracchia 
Giuseppe Pinna 


XII. Circoscrizione - Palermo. 


Vincenzo Cottone 
Giuseppe Genuardì 


Nicola Pavia 
Antonio Sperti 
Enrico Tavola 


II. Circoscrizione - Milano. 


Ugo Bortolotti 
Angelo Confalonieri 
Agostino Lavagna 
Giorgio Maces 

Carlo Nagel 

Filippo Tajani 


III. Circoscrizione - Verona. 


Lino Brigidini 
Vittorio Camis 
Antonio Schiavon 
Pietro Sometti 
Scipione Taiti 


IV. - Circoscrizione - Genova. 


Ludovico Belmonto 
Arturo Castellani 
Silvio Simonini 


Ettore Klein 
Michelangelo Novi 
Silvio Testi 


VI. Circoscrizione - Firenze. 


Luigi Ciampini 
Luigi Goglia 
Domenico Pagnini 
(‘esare Togunini 


VII. Circoscrizione - Ancona. 


Carlo Landriani 
Giuseppe Taronzini 


VIII. Circoscrizione - Roma. 


Cesare Bassetti 
Ferruccio Celeri 
Silvio Dore 

Ureste Lattes 
Ludovico Soccorsi 
Ippolito Valenziani 


1) Vedoro L’/ngeyneria Ferrociuria, sapplemento n° 3 del 16 febbraio 1909. 


Vittorio Emanuele Griffini 
Alberto La Maestra. 


Gustavo D'Agostino 
Olindo D'Andrea 
Vittorio Mazier 


Per la nomina del Vico Segretario del Collegio in sostituzione del- 
l’ing. Vallecchi, dimissionario, il Consiglio delibera il rinvio a dopo 
l’ elezione di un nuovo Consigliere, da eleggersi dal Comitato dei 
Delegati. 

Infine la Presidenza partecipa una lettera della Federazione fra i 
sodalizi degli Ingegneri e de;li Architetti italiani con la quale si do- 
manda al nostro Collegio di comunicare le eventuali proposte di modifi- 
cazioni da apportarsi allo statuto della federazione stessa. 

Il Consiglio delibera di’ affidare l'incarico agli ingegnori Cesare 
Bassetti ed Ettore Peretti di studiare lo Statuto attuale e formulare 
le modificazioni che riterranno opportune. 

La seduta viene quindi sciolta alle ore 19,30. 

Il Presidente 
F. BENEDETTI. 


AVVERTENZE 


Il Segretario Generale 
F. CEccHI. 


Medaglietta distintivo dei Soci del Collegio. 


I Soci, che ancora ne sono sprovvisti e che desiderano la meda- 


? glietta in argento e smalto col monogramma del Collegio e col loro 


nome inciso a tergo, sono pregati di volerne fare richiesta al Segre- 
tario Generale, inviando l'importo relativo di L. 3,75. 


Variazioni di indirizzo. 

I signori Soci sono pregati di comunicare sempre e con sollecitu- 
dine alla Presidenza del Collegio i cambiamenti del loro indirizzo onde 
siano evitati tardivi reclami per l’inesatto recapito del Giornale uffi- 
ciale o delle altre eventuali comunicazioni. 


COOPERATIVA EDITRICE FRA INGEGNERI ITALIANI 


per pubblicazioni tecnico-scientifico-professionali 
ROMA - 32, Via del Leoncino - ROMA 


Avviso di convocazione 
dell’ Assemblea Generale degli Azionisti 


L'Assemblea generale ordinaria degli Azionisti è convocata per il 
giorno 28 marzo alle ore 13 nella Scde Sociale in via del Leoncino, 
n. 32, p.p. in Roma, col seguente 


ORDINE DEL GIORNO: 


1° Relazione dell’Amministratoro sull'esercizio 1908. 
2° Comunicazioni del Comitato di Consulenza. 
3° Relazione dei Sindaci. 
4° Approvazione del bilancio 1908 ed erogazione degli utili del- 
l'esercizio. 
5° Elezione di un membro del Comitato di Consulenza in sosti- 
tuzione del sig. cav. Ottone Giuseppe, dimissionario. 
6° Elezione dei Sindaci. 
7° Proroga della durata della Società. 
L’ Amministratore 
LuciaNO ASSENTI. 


Società proprietaria Coorrrativa Ebit, FRA INGEGNERI ITALIANI 
Ing. UGo CERRETI, Redattore responsabile 


Roma — Stabilimento Tipo-litografico del Genio civile. 
Da i IE LIO SRI ii a ed A (5) 


et NI IT 5 ra 
© LSP SSA SLA È SM SRL SS aaa: 


OCCASIONE 
Due magli patentati a molla, di 50 kg. di mazza, 
azionamento a cinghia, movimento a pedale 


della Casa B. & S. MASSEY DI MANCHESTER 
Rivolgersi, EMILIO CLAVARINO - GENOVA, 


©, st 
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N’OUBLIEZ 


PAS 


de nous demander tous renseignements etl’conditions 


avant de faire votre 


PUBLICITE pars us JOURNAUX 


YOUS TIREREZ GRAND PROFIT EN NOUS CONSULTANT 
—_—__@@e--—_T _- 


Abonnements pour tous les journaux du monde 


(Plus de I5000 publications politiques, illustréos et de toutes pro- 
fessions se trouvent dans nos magasins). 


Publicité 
SOUS TOUTES SES FORMES 


Longue expérience et suggestions originales en publicite 


Conditions trèsjavantageuses 


EXÉCUTION RAPIDE & CONSCIENCIEUSE 
REFERENCES DE PREMIER ORDRE 


——_——=6@°‘ remi 
e ee,)./]P-.- -— ——_——_____—__—————————_———_ —& 


La Réclame Universelle 
SOCIÉTÉ GENERALE DE PUBLICITÀ 


PARIS — Boulevard de Strasbourg, 12 — PARIS 


Î e ———_ _—_  TrTe—,TEI,, 


Ing. STEFANO FISCHER - Milano 


Specialità ‘T'ecniche 
POMPE e VENTILATORI per ogni scopo 


FELTROFERRO per attutire vibrazioni - 
SOFFIETTI per spolverare motori elettrici 


——____ € 


ALBERI, Verghe, Dadi lucidi di acciaio + 


CATENE Gall, calibrate ecc.-Corde metalliche 
IMBIANCATRICE - DISINFETTATRICE Fi 
METALLI ANTIFRIZIONE + 
STAGNO e Rame fosforoso + 
2 TUBI qualsiasi e flessibili + 
iz FILTRI e Dispense oli + ». 
i =CEMENTOmetallico-CONTA- 
GIRI-TACCOMETRI-DINAMO- 

CAT". METRI-MONTAPALI-ANEMO- 
Tri ee ="* METRI - TERMOMETRI, eco. 


Estintore d’incendi Primus. 


Salda quasi tutti i metalli 


Assolutamente priva di acidi 
°-____ 


MARCA DI FABBRICA 


Non è necessario di pulire o di imbrunire in precedenza i metalli da saldare 
FEconomizza materiale e lavoro TT 


Si fabbrica in tutte le leghe adoperate 


Rappresentante generale per l’Italia LOTARIO DICKMANN 
Via Lazzeretto 15 - MILANO - Telefono 39-30 


J. OLIVIER & FILS 


3 CASA FONDATA NEL 1872 è 
HERSTAL-LEZ-LIÈGE (Belgio) 


Estampages, ferriere. 


e officine meccaniche 


FERRAMENTA GREZZE E MODELLATE 
PER VAGONI, VETTURE ED AUTOMI 


Materiale di armamento 


FORNITORE DELLA REAL CASA 


Macchine 


«sost -«©«— CARLO gl NAEFO "ela 


Via A. Manzoni, 81 - MILANO 
- Macchine, Utensili e Accessorì 


per la meccanica di costruzione e di 
precisione, per Fonderia in ghisa o in 
bronzo, per Elettricista, Gassista, I- 
draulico,, Fabbro, Lattoniere, Carpen- edili — IT 
tiere, Falegname, Segheria in legno, Riot 
ecc., ecc. i a 
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La Ditta ‘“ Sulzer Frères ,, a Winterthur (Svizzera) concessio- E —_ È 


naria della privativa industriale : | SOCIETE ANONVME DE SUNT-LÉOABR) 
Vol. 243 n. 3 del 5 aprile 1907, LIÈGE (Belgio) 


per: 3 | STABILIMENTO FONDATO NEL 18514 


“Locomotive avec commande par motenrs è combustion ,, teniltaiive dini Aa Bai san | 


int ric secondarie e tra 
desidera entrare in trattattive con industriali italiani per la cessione | NOIR: 


o concessioni di liceuze di esercizio della privativa stessa. 
Per maggiori schiarin:enti rivolgersi 


Locomotive speciali per servizi d'officina 
ut | e per miniere di carbone, È 
all'Ufficio Internazionale per Brevetti d' Invenzione e Marchi di Fabbrica della Ditta | 


—.- _ -.. — i n 


SECONDO TORTA & C. Studi e progetti di locomotive di ogni genere | 
Via Carlo Alberto :35, TORINO. soddisfacenti a qualunque programma. 


ada re e rr pi ina i — n, 


| ! Preventivi completi per impianti 
Il Signor Charles Albert Gould, a New York (S. U. d'America), | ‘e costruzioni di linee ferroviarie. 
concessionario del brevetto italiano : 


Vol. 106 n. 117 Reg. Att. e n. 5064! Reg. Gen,, 


per il trovato: 


66 LÌ e e . l ) . P. 
Perfezionamenti nel congegni di attacco 
e di accoppiamento dei vagoni ferroviari ,, 
è disposto a cedere il brevetto od a concedere licenze di fabbrica- Val; REN esere 
zione od applicazione del trovato a condizioni favorevoli ; eventual- i mai i; 
mente anche a sfruttare il trovato stesso in quel modo che risultasse 


più conveniente. rr 
Per schiarimenti ed eventuali trattative, rivolgersi 


NB. - A richiesta la Società spedirà gratuitamente il 
Catalogo contenente gran numero di tipi di lccomotive 
da essa costruite, e darà numerose referenze in Italia. 


all' Ufficio Brevetti d' Invenzione e Marchi di fabbrica, 
— per l’Italia e per l'Estero della Ditta 


Ing. BARZANÒ < ZANARDO 


Via Bagutta, 24, MILANO 
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Deutsch Luxemburgische Bergwerks 
-_ & Hiitten A. G. -- Differdingen 


(LUSSEM BURGO) i 


Concessionari esclusivi per la vendita in Italia: 


JULIUS SCHOH & C. 
Via Mercanti, n. 1 
_MILANO_ 


Telegrammi : SCHOCHFERROQ 


_ Le Poutrelles ‘ Grey ,; ad 
ali larghissime si laminano in 
barre da 1 a 23 metri e nelle se- 
zioni da 180 mm. di altezza per 
180 mm. di ala sino a 750 mm. : 
di altezza e 300 mm. di ala. Sono 


Re rice Pie 
specialmente usate per Colonne, | 
Si 
i 
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ESPOSIZIONE 
INTERNAZIONALE DI MILANO 


LI Saettoni, Travi, Vie di SCOTTI. 
mento per gru a ponte. Pilastri 
e diagonali in costruzioni com | 
poste, Lungheroni, Travertine in 
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Album di profili, tabelle di resistenza, ecc. Sono forniti a richiesta. genere, ecc. ecc. 
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CU | CONTO CORRENTE CON LA POST. 
È movi ROMA - 16 Marzo 1909 CON ILA POSTA 


AMMINISTRAZIONE E DIREZIONE: 


ROMA - Via del Leoncino, 32 
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DAS Réclame Universelle, 12 Bonlevard Strasbourg 


È /NWORGANO VUFFICAIE DEL COLLEGIO NAZIONALE 2EsFMVZZZON 
(CSV. DEGL! INGEGNERI FERROVIARI DAUANI | 
DIE. QVINDICNALE. EDITO. DALLA. SOL'ETA. COOPERATIVA. FRA.Gl!. 
INGEGNERI. ITAL'ANI, PER. PUBBLICAZIONI. TECMICO- SCENTIFICO- PROFESS 


ABBONAMENTI: 


L. 16 per un anno 


Per il Regno 
» & per un semestre 


( L.20 per un anno 
Per | Estero O 


. » 11 per un semestre 


GIORNALE DELLE FERROVIE E DEI TRASPORTI IN GENERE. 


Premiato con diploma d'onore all'Esposizione di Milano 1906 
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CATEMFICIO DI LECCO (Como) 


) 
Ì MEDAGLIA D’ARGENTO - Milano 1906 


SPECIALITÀ: 
CATEWE CALIBRATE per apparecchi di sollevamento @ è è © @ 
CATENE A MAGLIA CORTA, di resistenza per servizio ferroviario e ma- 
rittimo, di cave, miniere, ec. @ CATENE GALLE @ @ è © 
CATENE SOTTILI, nichelate, ottonate, zincate è> @ è è o è 
RUOTE AD ALVEOLI per catene calibrate @ PARANCHI COMPLETI © 
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BERLINER MASCHINENBAU-ACTIEN-GESELLSCHAFT 
Vormals L. SCHWARTZKOPFYF - Berlin N. 4 
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MILANO Locomotiva-Tender a 5 assi accoppiati con surriscaldatore tipo Schmidt nei tubi di fumo 5 Seco dari ei 


LOCOMOTIVE 


a scartamento normale e a scartamento ridotto 
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‘Re nminmoaa De tr e a locomotive elettriche con motori Westinghouse e carrelli elettrici 
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L’Ingegneria Ferroviaria che, da quando è sorta, per opera 
di pochi volenterosi, ha gradualmente sviluppata la propria 
azione, arrivando alla apprezzata situazione, di cui oggi si 
onora, deve la propria floridezza non solo alla attività dei 
propri collaboratori di Redazione, ma anche al henecolo con- 
corso di molti Colleghi, sparsi oramai non più soltunto în 
Italia, è quali ci sono cortesi di luvori interessanti con opera 
periodica o saltuaria che dà alla mostra Rivista ‘maggior 
varietà, pur mantenendo una speciale competenza nella trat- 
tazione dei diversi argomenti. 

Ma questa speciale condizione del nostro periodico hu pro- 
vocato anche un effetto per così dire reciproco, poichè più 
di una volta ci sono pervenute domande di studi, giudizi, 
pareri, o semplici informazioni sopra questioni tecniche 0 in- 
dustrinli attinenti alla mostra materia, e a tali domande 
abbiamo finora corrisposto del nostro meglio interpellando in 
ogni cuso persone specialmente competenti 0 consultando pub- 
Micazioni speciali 0 periodiche. 

Nell intento però di potere ciemeglio corrispondere «i 
desideri dei nostri lettori, abbiamo deliberato di organizzare 
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in forma stabile e concreta un cero e proprio Ufficio Te- 
cnico-Industriale pel quale ci siamo assicurati la col- 
laborazione di competenze speciali nei diversi rami dell’ în- 
dustria dei trasporti. 

L’ Ufficio Tecnico-Industriale dell’ Ingegneria Ferro- 
viaria ha lo scopo: 

a) di raccogliere e pubblicare notizie sui brevetti ri- 
quardanti l industria dei trasporti e di dare sui medesimi 
informazioni a chì ne richieda ; 

b) di risolvere le questioni relative alla proprietà in- 
dustriale e specialmente a brevetti d' invenzione italiani od 
esteri, effettuando anche, per conto delle case, depositi di di- 
segni, modelli, marchi di fabbrica ece. ; 

c) dì incaricarsi di traduzioni, recensioni, analisi di 
opere e documenti; 

d) di tenere un elenco di periti in materia tecnica, con 
speciale riguardo all’Ingegneria dei trasporti, per rispondere 
con l’ indicazione dei più competenti, caso per caso, quando 
ne venga fatta richiesta ; 

e) di tenere un elenco di produttori di materie e ma- 
teriali specialmente occorrenti nell’ industria dei trasporti ; 

f) di pubblicare annualmente un’ Agenda tascabile con- 
fenente tutti î dati tecnici di uso più comune per lInge- 
gneria dei Trasporti e tutte le informazioni sui produttori, 
costruttori e consumatori di materie, materiali e apparecchi 
relativi a tale ramo dell’ Ingegneria ; 

g) di prestare opera di consulenza tecnica su progetti, 
studi, preventivi ecc., che vengano a tale scopo presentati ; 

h) di compilare progetti, preventivi, memorie, studi, 
capitolati di appalto, analisi di prezzi ecc. ecc. 

Le prestazioni del nostro Ufficio Tecnico--Industriale «i 
svolgeranno în ogni caso con la maggiore possibile solleci- 


' tudine e contro onorari da convenirsi caso per caso, mentre. 


sarà osservata la più rigorosa discrezione pr ofessionale. 

Le richieste di dati, notizie, informazioni e prezzi de- 
vono essere indirizzate all’ Ingegneria Ferroviaria con 
l'indicazione il più possibilmente particolareggiata dell’og- 
getto della domanda. 

A tali richieste sarà data immediata risposta con Vin: 
dicazione delle condizioni di tempo e di spesa alle quali il 


; nostro Ufficio assume Vincarico. 


Le semplici richieste di informazioni da parte dei nostri 
abbonati verranno soddisfatte gratuitamente anche nel caso 
im cui richiedano ricerche e accertamenti, purchè di mon 
grande entità. Quando tali informazioni possano interessare 
la generalità dei mostri lettori ci riserviamo di rispondere 
servendoci di apposita rubrica della nostra Rivista, 
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QUESTIONI DEL GIORNO 


Il nuovo Parlamento e la politica dei trasporti 


1] 7 ed il 14 marzo u. s. i Cittadini italiani hanno eletto 
il nuovo Parlamento : l’azione di questo può approssimati - 
vamente prevedersi in quella che ha formato oggetto della 
Relazione al Re per il Decreto di scioglimento della Camera. 
Il] Governo aveva impostato il suo programma elettorale sui 
seguenti punti: miglioramento dei servizi pubblici, mante- 
nimento del credito dello Stato, politica di pace. 

Non spetta a noi evidentemente di discutere sulla politica 
estera nè delle questioni di alta finanza dello Stato. Il nostro 
compito è più ristretto ce si limita a quel programma legi- 
slativo in materia di trasporti che forma per altro uno dei 
capisaldi del programma del Governo. 

Durante la XXII Legislatura il Parlamento ebbe molte 
volte occasione di occuparsi di ferrovie e di trasporti. L’ e- 
sercizio delle ferrovie venne assunto ed organizzato dallo 
Stato; venne autorizzata con la legge del 1906 la costruzione 
delle complementari Sicule e con l’altra del 1908 quella di 
altre linee importanti fra cui la Direttissima Genova -Milano; 
vennero stanziati 900 milioni circa per la sistemazione della 
rete ferroviaria esistente, e finanziati i progetti per la siste- 
mazione dei porti. 

Un progetto di legge non discusso, ma che il (Governo 
promette di ripresentare al nuovo Parlamento, riflette la 
sistemazione della Navigazione interna. 

È certo che mai forse altra Legislatura del Parlamento 
italiano ebbe talmente ad occuparsi di politica dei trasporti, 
Ma può dirsi che il compito del Governo e del Parlamento 
verso il Paese, di dare cioè ai suoi mezzi di comunicazione 
quella potenzialità che il suo rifiorire economico richiede, 
sia stato assolto ? Ebbe il Parlamento nello assumere diret- 
tamente l'esercizio delle Ferrovie e fra non molte anche 
quello della Navigazione la giusta percezione e la sapiente 
valutazione delle nuove funzioni che andava ad assumere ? 
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Il primo punto è quello che riguarda specialmente l’o- 
pera del Parlamento. Il progetto di legge sulla navigazione 
interna segna il primo passo di una lunga via da percorrere 
e non può prevedersi quali saranno i suoi effetti; può però 
facilmente predirsi che, se veramente la navigazione interna 
dovrà essere ristabilita, molte e molte provvidenze legisla- 
tive dovranno seguire a questa. Quella che certamente non 
può ritenersi sufticiente è la legge sui porti. Sono stati stan- 
ziati 100 milioni per provvedere ai bisogni di tutti i porti d’I- 
talia, ma sminuzzando questa somma in tante. località, in 
modo che quindi i lavori assumeranno più il carattere di 
straordinaria manutenzione che quello di ampliamento e di 
sistemazione radicale. 

E l'esiguità del provvedimento è resa evidente dalle di- 
sposizioni ben diverse, che altri Stati, hanno preso per i 
loro porti. 

Basti citare il solo caso di Trieste per il quale il Governo 
Austriaco non ha esitato a contrarre un prestito di 100 mi- 
lioni, quanti noi ne dividiamo per tutti i porti della pe - 
nisola, pur di giungere ad una sistemazione definitiva. 

Maggiore ancora può prevedersi |’ aspettativa quando si 
pensi che dalla legge sui porti furono escluse le spese per 
Genova e che a queste dovrà provvedersi fra breve se non 
si vorrà far divergere da essa il traftico che esso va man 
mano conquistando. 

Per le ferrovie l’opera del legislatore fu più completa e 
a ciò ha contribuito il desiderio di riparare al disordine dei 
primi tempi dell’esercizio di Stato. Il servizio ferroviario 
potè in base ad essa, in linea tecnica, migliorare grazie alla 
quasi completa rinnovazione del materiale mobile ed ai grandi 
lavori eseguiti od iniziati sulle lince e nelle stazioni. 

La situazione dei fondi autorizzati dalle leggi per 1’ as- 
setto della rete, quale risulta dalla Relazione sul Consun- 
tivo 1907-1908 dell'esercizio di Stato, dava al 30 giugno 1908 


un totale di impegni di L. 827 milioni e un totale di paga- 
menti di L. 380 milioni. 

Su tale impegno il materiale mobile figura per 462 mi- 
lioni, i lavori alle lince per 289 milioni, i pagamenti ri- 
spettivi ammontano a 230 ed a 90 milioni. Ciò prova come 
ancora molti dei lavori necessari debbano tuttora eseguirsi 
e che quindi, se i risultati tecnici dell’ esercizio non sono 
quelli che potrebbero desiderarsi, ciò dipende dalla non an- 
cora avvenuta integrazione delle deficienze degli esercizi pas- 
sati. Per questa parte il compito del Governo può quindi 
dirsi assolto. 

* * * 


Il secondo punto se il Parlamento ed il Governo nello 
statizzare l’esercizio delle Ferrovie abbiano avuto la perce- 
zione esatta di quel che facevano è più difficile a risolversi. 

Come già fu rilevato in queste colonne dell’ Ingegneria 
Ferroviaria (1) i punti di vista di un privato esercente e 
dello Stato diversiticano moltissimo fra loro; ma non bisogna 
dimenticare che l’immobilizzazione di capitale rappresentata 
dal patrimonio ferroviario ha dovuto essere fatta in un pe- 
riodo di tempo talmente breve che gli oneri patrimoniali gra- 
vano ancora quasi completamente sul bilancio dello Stato ed 
è logico quindi che questo tratti le ferrovie nel senso di ri- 
chiedere da esse, in tutto o in parte direttamente, gli inte- 
ressi dei capitali impiegati. 

Lo Stato quindi nell’esercitare le proprie ferrovie deve 
essere un industriale, bene curante quanto si voglia dell’ in- 
teresse generale, ma sempre industriale. 

Ora da questo punto di vista l’opera legislativa non è 
stata molto felice. Ciò, intendiamoci, non è opera di un uomo, 
Direttore o Ministro che sia, ma delle consuetudini e delle 
leggi generali dello Stato. 

Lo Stato è ormai abituato a funzionare sulla base della 
legge generale di contabilità, la quale se risponde alle più 
pure teorie del diritto, non tiene affatto conto di quello che 
è l'elemento tempo, ed avvolge di formalità lunghe e costose 
il minimo atto amministrativo della pubblica azienda. 

Lo Stato non può funzionare che secondo il beneplacito 
della Corte dei Conti, la quale a sua volta per tradizione e 
per necessità di cose non può fare a meno di moltiplicare i 
suoi controlli e di non seguire supinamente la legge di con- 
tabilità. 

Ora è evidente che un’azienda a grande movimento di 
capitali quale quella delle Ferrovie dello Stato, un’azienda 
che per agire ha necessità di prontezza di decisioni e di ra- 
pidità di esecuzione non può che trovarsi a disagio nel do- 
Ver correre appresso a tutte le innumerevoli formalità che 
si devono compiere per dare la giusta soddisfazione alle 
norme della legge. 

Intendiamoci bene: in linea di diritto gli istituti della 
legge di contabilità e della Corte dei Conti sono ottime 
cose; ma in linea di. fatto la loro applicazione finisce con 
l'essere dannosa. 

Lo Stato ormai del resto si avvia a diventare un indu- 
striale multiforme: poste, telegrafi, telefoni, ferrovie, navi- 
gazione, saline, tutto è nelle sue mani ed i risultati indu- 
striali di tutte queste aziende sono tutt'altro che brillanti. 

Il male quindi è d’ indole generale e la cura deve essere 
anche essa generale. Le leggi antiche rispecchiavano i bisogni 
limitati dello Stato nel 1865 quando tutte le alee delle im- 
prese erano riversate sull’industria privata; non è logico però 
che dentro i loro augusti limiti debbano costringersi le nuove 
imprese che in essi non possono che soffocare. 

E quindi inutile lamentarsi se i prodotti netti delle Fer- 
rovie versati al Tesoro diminuiscono di anno in anno, quando 
l’Amministrazione ferroviaria è costretta a sprecare milioni 
in inutili carteggi ed in inutili formalità per soddisfare alle 
esigenze di leggi e di istituti che sono agli antipodi col suo 
carattere. 

Il problema da risolversi in questo campo è gravissimo 
e più acuto diverrà ancora se i prodotti del traftico ferro- 
viario, come le situazioni decadali pubblicate dalla Direzione 


(1) Vedere Z' Ingegneria Ferroriaria, 1908, nn. 23 e 24, 
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Generale delle Ferrovie dello Stato accennano, non aumen- 
teranno in quella misura che era stato previsto. 

Pur tralasciando di notare la 19* decade dal 1° al 10 gen- 
naio 1909, per la quale i prodotti del traftico sono risultati 
minori di quelli del corrispondente periodo del precedente 
esercizio, diminuzione dovuta certamente al disastro di Mes- 
sina e di Reggio; calcolando sui risultati complessivi ripor- 
tati nella decade 21* l’aumento dei prodotti rappresenta una 
percentuale del 5 °/, su quelli dell’esercizio 1907-1908, mentre 
l'aumento del 1907-1908 rispetto al 1906-1907 era stato del 
9,97 °/ Ora, ammesso pure per le spese di esercizio che le 
spese di personale, per la carriera automatica di questo, au- 
mentino nella stessa misura dell’anno scorso e cioè dall’8,50 °/, 
e che lealtre spese aumentino nella semplice proporzione dei 
prodotti lordi (l’anno scorso aumentarono in proporzione 
doppia), il prodotto netto delle ferrovie per l’esercizio in corso 
potrà calcolarsi come segue : 


Entrate: 
Prodotti del traffico probabili per il 1908-1909 
(aumento 5%) 0.000. milioni 486 
Proventi vari e storno dalla riserva (stessa somma 
dell'esercizio precedente) . . . . .. .. » 16 502 
Spese : 
Personale (aumento 8,5 °/,) <a milioni 240 
Altre spese ordinarie, spese complementari e ac- 
cessorie (aumento 5 °/)) LL... +. » 220 465 
Prodotto netto probabile milioni 37 
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L’apertura di una nuova linea tramviaria extraurbana è 
pertanto a ragione considerata ora una quistione importante, 
di elevato ordine sociale, e non più una mera speculazione 
industriale; e ad essa si interessa tanto l'amministratore della 
pubblica cosa, quanto lo scienziato, tanto l’ingegnere, quanto 
il commerciante. L’esperienza di quasi ben cinque lustri ha 
dimostrato che esse sono il preludio alle costruzioni di fet- 
rovie, le quali per maggiori spese d’impianto e di esercizio 
reclamano maggiore sviluppo di traffico. 

Tale secondario, ma importante mezzo di trasporto, fa parte 
oggi di programmi di uomini di Stato e di pubblici ammini- 
stratori, ed il Ministero dei LL. PP., al fine di incoraggiarne 
lo sviluppo e di migliorarne l’esercizio, ne tolse il servizio 
alle ingerenze delle autorità locali, le quali, specialmente nei 
piccoli Comuni, ne subordinavano la costruzione e l’esercizio 
ad interessi prettamente privati. 

I RR. Ispettori dei vari Circoli ferroviari, ai quali venne 
affidata la tutela di dette tramvie, considerandole da un punto 
di vista più elevato che il commerciale, hanno invitato od ob- 
bligato parecchie Società esercenti tramvie al completo rifa- 
cimento delle loro linee, ad un razionale ordinamento del ma- 
teriale mobile, non trovando il tutto corrispondente alle odierne 
esigenze. 

Dato quindi questo importante movimento, che di giorno 
in giorno va accentuandosi, credo opportuno dire qualche pa- 
rola sul nuovo tipo di armamento, che più si divulga in Ita- 
lia; e per giustificare l’importanza che gli si attribuisce, basti 
ricordare che la Siderurgica di Savona in meno di un anno 
lo ha fornito a ben sei Società esercenti di tramvie. 
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Fig. 1 e 2. — Tipo d’armamento per tramvie extraurbane. - Profilo e giunto normale. 


con una diminuzione di circa 6 milioni in confronto dell’e- 
sercizio precedente; e ciò senza beninteso tener conto della 
diminuzione di patrimonio per il disastro di Reggio e di Mes- 
sina e ammettendo anche per quest'anno uno storno dalla 
riserva per fronteggiare la maggiore eventuale spesa di com- 
bustibile. 

Se si considera che la diminuzione del 1907-1908 rispetto 
al 1906 1907 è stata essa pure di 7 milioni può facilmente 
prevedersi che, di questo passo, le ferrovie dello Stato nel 
1915 non daranno più alcun prodotto netto. 

Il problema è dunque gravissimo ed il nuovo Parlamento 
dovrà occuparsene seriamente. 

Ing. UGo CERRETI. 


» 


ARMAMENTO PER TRAMVIE EXTRAUR- 
BANE A TRAZIONE MECCANICA. 
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Le tramvie extraurbane a trazione meccanica hanno su- 
bito le stesse vicende delle strade ferrate ordinarie: avver- 
sate dalla pubblica opinione al loro apparire, ne hanno di mano 
in mano conquistato il favore, ed oggi formano una vasta rete 
intorno alle grandi città, della cui prosperità sono un grande 
fattore. 


Fu la Società per le Ferrovie del Ticino, che motw pro- 
prio propose ed eseguì il rifacimento della sua linea Milano- 
Pavia, introducendo in Italia la rotaia-tipo della Société Na- 
tionale des chemins de fer vicinaur di Bruxelles. 

ll tracciato geometrico della rotaia è rappresentato nella 
fig. 1. Il peso teorico riesce di kg. 23 al ml., la sua sezione 
è di mm? 11806, la distanza dalla parte superiore del fungo 
al centro di gravità è di di mm. 57,115, il suo momento di iner- 
zia cm? 514,7428, il suo momento di resistenza cm° 91,9183. 

La lunghezza della rotaia è di m. 15, allo scopo di dimi- 
nuire il numero dei giunti per rendere la corsa del treno più 
dolce, e migliorare la stabilità della linea. perchè, diminuito 
il numero di giunti, è diminuito il numero dei punti deboli 
di essa. Tale rotaia anche in confronto ai grandi vantaggi su 
richiamati può preoccupare per difficoltà di trasporto e di 
manutenzione, La prima di queste due, è facilmente superabile 
perchè le ferrovi? dello Stato sono fornite di tilici per rotaie 
da m. 15 e non resta dunque altro che le Società tramviarie 
si provvedano per questo servizio di una apposita coppia di 
bilici. In ordine all’altra, e cioè alla manutenzione, è da te- 
nersi presente, che, se è vero che per muovere una tale ro- 
taia, del peso di kg. 345, occorrono cinque coppie di uomini 
e non sempre, durante il regime di esercizio, le Società pos- 
sono disporre subito di questa forza in piena linea, non è men 
vero che solo eccezionalmente la detta rotaia, data la sua lun- 
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ghezza, si rende completamente inservibilc, e quindi per ra- 
zionale economia di manutenzione basta inserire un pezzo 
buono in sostituzione della parte inservibile. 

La linea Milano-Pavia è esercita con locomotive da tonn. 17 
a pieno carico e la rotaia dovè soddisfare alle seguenti con- 
dizioni: 

a) freccia nulla sotto la pressione di tonn. 11 pel tempo 
di minuti 5, su appoggi alla distanza di un metro; 

b) resistenza alla trazione kg. 68 a 70 per mmq.di se- 
zione, allungamento non superiore al 14 °/, su provini lunghi 
mm. 200 e del diametro di mm. 20. i 

c) nessuna screpolatura doveva presentare la rotaia in 
seguito alla prova dell’urto, consistente nella caduta di un 
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Fig. 3. — Armamento per tramvie extraurbane - Sezione sul giunto 
în un passaggio a livello. 
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peso di kg. 780 dall’altezza di m. 1.60 sulla parte centrale 
della rotaia tra gli appoggi alla distanza di un metro. E do- 
veva la rotaia stessa, sottoposta capovolta alla istessa prova, 
raddrizzarsi, presentando solo quelle leggere irregolarità nel 
profilo dovute alla forza dell’urto. 

La posa in opera di 
questa rotaia fu ese- 
guita ponendo per ogni 
campata di binario 18 
traversine di quercia 
rovere delle dimensioni 
di m. 2,20 X m. 0,18 X 
X m. 0,11, alla distan- 


NÌ za, luna dall’ altra di 
MÒ mm. 854,6 fra le mez- 
L SÒ zerie e mm. 473 al 
NÉ giunto. In tal modo al 
INÒ passaggio del treno con- 


siderando la caviglia al 
solo scopo di tenere il 
binario nel suo normale 
scartamento, si ha un 
moinento flettente mas- 
simo di kg-m. 892,5 
inferiore a quello che si poteva chiedere in relazione alle 
prove fatte; e ciò per la buona conservazione del materiale. 

Il giunto venne fatto (fig. 2) con stecche a cantonale, del 
peso di kg. 7,450 l’una, a sei fori, con chiavarde a becco di 
mm. 20 di diametro. Per le curve si adoperarono tre tipi di 
rotaie corte da m. 14,90, m. 14,80 e m. 14,60, e si ebbero dei 
fuori squadra in rettilineo inferiori a cm. 5; per curve di 
raggio inferiore a m. 40 si tennero i giunti completamente 
sfalsati a cominciare da una mezza rotaia. 

Per attraversamenti di abitati si abbandonò il solito si- 
stema di controguida, tenuta alla voluta distanza con ripieni 
e collegata alla rotaia con bulloni : sistema che l’esperienza 
ha dimostrato essere di forte onere di manutenzione e non 
tenere mai il binario in perfetto ordine. E non volendo cam- 
biare tipo di rotaia con l’uso delle Phbòenix venne preferito 
applicare alla rotaia una gola del peso di kg. 12,500 al ml. 
come risulta dalle fig. 3 e 4. Tale sistema a lavoro finito ha 
l'aspetto di una rotaia Phéenix. 

Esso ha, è vero, il solo inconveniente che la soletta riesce 


Fig. 4. — Armamento per tramvie extraurbane 
Sezione su un passaggio a livello 


più stretta del fungo e gola assieme, cosa che sembra debba 
dare disturbi nel periodo normale di manutenzione perchè, 
specialmente per attraversamenti di strade pavimentate, ap- 
pare a prima vista che per cambiare una traversa occorra 
svellere tutta la campata del binario per togliere la gola alle 
rotaie e poter fissare queste alla traversa a mezzo viti. Ma a 
ciò si rimedia col sostituire, in quel caso, alla vite un ar- 
pione. 

Gli scambi usati sono con cuore di tang. !/, e riescono 
della lunghezza di m. 14,65 ; ed un accurato studio venne fatto 
per far sì che per l’intera linea, compresi i raccordi, vi fos- 
sero tutti gli scambi con lo stesso tipo di cuore. Due scambi 
semplici, con studiata disposizione, sostituirono i tripli al- 
l'ingresso delle stazioni. 

Per impedire il facile rallentamento delle chiavarde si 
mantenne la scelta delle rondelle Griwer, ma non si tra- 
scurò di porre in esperimento le piastre di tensione a bul- 
loni, le quali sono in acciaio, formando molla come per le 
vetture, di uno spessore di mm. 5, con una curvatura di 
mm. 7 e con uno sforzo al bullone di kg. 3000. 

La posa del nuovo armamento era data in appalto e, per 
non disturbare l’esercizio, doveva effettuarsi durante la notte, 
ma si dovè subito abbandonare tale metodo, perchè si riscon- 
trò un lavoro lento e mal fatto. 

La Direzione della Società per le ferrovie del Ticino de- 
cise di procedere alla demolizione del vecchio binario ed 
alla posa del nuovo durante il giorno ; e, per non fare risen- 
tire aleun danno ai treni viaggiatori, pospose i treni merci, 
in modo da lasciare libero il tempo di un ora e 40 minuti 
fra un treno viaggiatori e l’altro e quindi procedere alla 
posa fra due di tali intervalli. 

L’impresa non solo diede come risultato un lavoro lento, 
ma poco si curava della posizione altimetrica e planimetrica 
del binario, che si desiderava rispondesse alle esigenze delle 
vigenti leggi. La mano d'opera, non locale, pretendeva an- 
cora aumenti di mercede e l’ impresa non potè quindi ri- 
spondere alle condizioni di lavoro imposte dalla stipulata 
convenzione. 

Allora la Direzione fu costretta a sciogliere ogni vincolo 
con l’impresa e ad assumere i lavori in economia che ven- 
nero ordinati nel modo seguente. 

Una squadra, in media di 50 uomini, diretta da due capi, 
sì dedicava nelle prime ore allo scavo del binario da svel- 
lere, allo scarico del materiale nuovo, in modo da averlo a 
portata di mano nel momento della posa in opera, alla livel- 
lazione e sistemazione del binario nuovo, allo scarico della 
ghiaia ed al carico del vecchio materiale. Nelle ore desti- 
nate al cambio delle rotaie si procedeva solo a tale opera- 
zione con l’intento di cambiare quanti più ml. di binario si 
potevano. 

La nuova rotaia posta sul tato destro dello scavo veniva 
trasport:itta sulla sede, e cioè sulle nuove traversine imme- 
diatamente prima predisposte, con speciali tenaglie, occupando 
cinque coppie di uomini. Le traversine venivano preventi- 
vamente iniettate, e nello stesso stabilimento della Conser- 
vazione del legno, forate a macchina, cosa che facilitava di 
molto il lavoro di armamento. Il lavoro aveva luogo coll’as- 
sistenza di un ingegnere, il quale, oltre alla organizzazione 
del lavoro, si dedicava alla modifica di tracciato, sia per la 
distanza legale dai fabbricati, sia per eliminare inutili curve 
od aumentarne il raggio. Gli scambi che formavano occa- 
sione di studi durante il periodo della posa del binario, ve- 
nivano saltati per ritornarvi dopo con apposita squadra. 
Mercè tale razionale disposizione, gli uomini non vennero 
mai a mancare di lavoro e si ebbe come risultato il meto- 
dico rifacimento di ml. 150 al giorno, col massimo di ml. 210 
in un giorno. 

La terra di rifiuto, circa m* 16.000, venne utilizzata per 
la costruzione di un tratto di sede propria a Binasco, in so- 
stituzione dell’attraversamento del paese che presentava forte 
irregolarità di profilo ed arrecava perdita di tempo nella mar- 
cia del treno. 

Il costo al ml. di binario, considerando scavo, crivel- 
latura della massicciata rifiuto, carico e scarico materiale, 
disfacimento del vecchio binario ed armamento del nuovo, 
livello, posa di scambi e modifiche, riuscì di L. 2,04. Così 
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in breve tempo, un anno, la Società per le Ferrovie del Ti- 
cino riuscì a rifare per la linea Milano-Pavia ml. 29640 di 
binario, rispondente alle più complete esigenze tecniche. 


Ing. $S. B. 
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L'IMPIEGO DEL COMBUSTIBILE LIQUIDO 
SULLE LOCOMOTIVE. 


L’ impiego del combustibile liquido sulle locomotive si ge- 
neralizza sempre più, e, mentre in alcune regioni esso fu la 
naturale conseguenza della industria petrolifera locale (Ru- 
mania, Russia, America), in altre fu determinato dagli in- 
discussi vantaggi di diversa indole che tale adozione pre- 
senta. Poichè L’Ingegneria Ferroviaria di tale argomento ebbe 
a trattare in precedenza (1), stimiamo opportuno completare 
le già pubblicate notizie, occupandoci alquanto dello stato 
attuale dell’ impiego del combustibile liquido sulle locomo- 
tive; a tal fine passeremo in rapida rassegna i vari appa- 
recchi più in uso per la combustione degli oli minerali, le 
disposizioni dei forni delle locomotive e dei tenders, ecc., 
tralasciando, per brevità, di riassumere ora quanto fu già 
pubblicato in questo periodico riguardo alla storia dell’ ap- 
plicazione del petrolio alle locomotive, alle proprietà degli 
oli minerali ed ai vantaggi e svantaggi presentati dall’ ap- 
plicazione in parola. 

* % * 


iniettori — I principali apparecchi ideati per bruciare i 
combustibili liquidi hanno tutti per iscopo d’ introdurre l'olio 
nel forno della locomotiva in sottile strato onde più facile 
riesca l’ intimo miscuglio con 1’ aria comburente e quindi 
più completa la combustione : rispetto al modo di funziona- 
mento l’ Amministrazione delle ex Ferrovie Sicule adottò la 
classificazione seguente : 

1° apparecchi nei quali l’olio è polverizzato mediante un 
getto di vapore (Urquhart, Holden, Dragu, Cosmovici, ecc.); 

2° apparecchi che a tal uopo usano aria compressa (D’Al- 
bert, Fontaine); 

3° apparecchi nei quali la polverizzazione è ottenuta con 
mezzi meccanici (IIowelen, Mayer); 

4° apparecchi che introducono nel forno un miscuglio 
di vapore di petrolio e di aria calda (Rosier). 

Risulta da ciò che la maggior parte degli apparecchi utiliz- 
zano, per la polverizzazione dell’olio, la forza viva di un getto 
di vapore derivato dalla caldaia. La polverizzazione con mezzi 
meccanici richiedendo apparecchi complessi e di facile depe- 
rimento, cedè il posto a quella mediante aria compressa, pro- 
cesso anche questo non del tutto esente da vari inconve- 
nienti, quali il consumo di vapore per il compressore quasi 
doppio di quello direttamente impiegato per la polverizza- 
zione, la necessità del riscaldamento preliminare dell’aria, ecc. 
Circa la posizione degli iniettori sulla locomotiva, basti dire 
che la maggior parte di essi sono montati nella parte po- 
steriore del forno, altri nella parte anteriore : circa il nu- 
mero, sulle locomotive europee sono montati due apparecchi 
mentre su quelle americane un solo iniettore è sufticiente 
al bisogno. 

**% * 

Iniettore Urquhart (fig. 5). — Consta di due tubi coassiali. 
Il petrolio giunge dal tender per il tubo C'; il vapore, deri- 
vato dalla caldaia, per il tubo D arriva nel convergente 2. 
Si può variare la sezione trasversale anulare del tubo C, 
attraverso la quale effluisce in getto violento il miscuglio di 
petrolio e vapore, spostando il tubo centrale B mediante una 
vite senza fine che ingrana la ruota # solidale col tubo me- 
desimo del quale determina lo spostamento col suo movi- 
mento di rotazione. Il vapore, effuendo dall’orificio del tubo 
B, incontra e sospinge la vena di petrolio : il miscuglio che 
sì forma di vapore ed olio polverizzato giunge nel forno 
sotto forma di getto divergente. 


(1) Vedere L’ Ingegneria Ferroviaria, 1905, nn. 17 e 18; 1907, 


n° 8, pag. 121. 
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Iniettore Holden (tig. 6). È adottato per bruciare si- 
multaneamente i residui di petrolio e carbone disposto sulla 
griglia, secondo la pratica iniziata verso il 1888 dalla « Great 
Kastern Ry.» e seguita anche dall’ Amministrazione delle Fer- 
rovie di Stato Rumene per bruciare lc sue ligniti indigene. 
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Fig. 5. — Inlettore Urquhart. 

Il vapore vi arriva per Z, l’olio per W; il richiamo del- 
l’aria vien fatto dalla parte posteriore: altra quantità d’aria 
è richiamata nel forno da un getto di vapore che cffluisce 
dai fori praticati nello spazio anulare 2. 

L’Amministrazione delle Ferrovie di Stato Rumene ha ap- 
portato alcune modificazioni all’apparecchio originale ideato 
dall’Holden, allo scopo di aumentarne la potenza ; nel nuovo 
tipo si hanno due tubi adduttori del vapore. I due apparecchi 
descritti presentano ]’ inconveniente di un forte consumo di 


«bd, AG 
PAZZA IZ LIIRCZIA La Web Rrsrb 


Fig. 6. — Iniettore Holden. 


vapore e di non poter regolare 1’ efflusso del miscuglio a 
seconda dei bisogni. Entrambi sono di efficace applicazione 
nelle locomotive destinate al rimorchio di treni su linee a 
facile profilo, ma sulle linee di montagna essi non permet- 
tono il necessario aumento della produzione di vapore rima- 
nendo invariata la quantità di residui bruciata; e benchè si 
muniscano i forni di due di tali apparecchi, pur tuttavia la 
potenzialità delle caldaie, specialmente di quelle di grandi 
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— Iniettore Dragu. 


costruzioni di locomotive, rimane 
a quella richiesta dalle condizioni di 


big. <. 


dimensioni delle recenti 
quasi sempre inferiore 
marcia, 

Iniettore Dragu (tig. 7). — Fu studiato dall’ ing. Dragu 
delle Ferrovie di Stato Rumene allo scopo di ridurre in parte 
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gli inconvenienti relativi ai due apparecchi già descritti. Il 
vapore arriva per A nel tubo 8, i residui giungono per C, 
il miscuglio si forma nel convergente 1) dal quale si spinge 
nel forno. L’efflusso del vapore dal tubo 8 si può regolare 
mediante la spina E. 

Iniettore Cosmovici (fig. 8). — È dovuto all’ing. Cosmo- 
vici pur esso delle Ferrovie di Stato Rumene. Il petrolio 
giunge nella camera C e penetra, dopo aver attraversato gli 
oritici la cui apertura è regolabile mediante la spina D, in 
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Fig. 8. — Iniettore Cosmovici. 


una serie di beccucci E disposti in un piano orizzontale se- 
condo un arco di circolo. Il vapore è immesso per A, cf- 
fluisce con grande velocità dalla luce 8 investendo e trasci- 
nando il liquido che sgorga dai beccucci E. Con tale di- 
sposizione si è ottenuta la ripartizione della fiamma sulla 
massima larghezza possibile del forno. Quest’ apparecchio, 
attualmente in esperimento su locomotive che bruciano esclu- 
sivamente i residui, sembra dare nella pratica soddisfacienti 
risultati. 

Iniettore Sheedy-Carrick (fig. 9). — Tanto questo, quanto 
l’altro descritto appresso sono di estrema semplicità costrut- 
tiva: entrambi sono in uso su locomotive americane. L’ iniet- 
tore Sheedy-Carrick, adottato per le locomotive della « Sou- 
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Fig. *. — Inlettore Sheedy-Carrick. 

thern Pacific Ry », consta di due parti, di cui l’interna, che 
costituisce la camera del vapore, ha la parete superiore di- 
sposta in modo da permettere il riscaldamento del petrolio 
prima di mescolarsi col vapore c penetrare nel forno. La 
parte esterna comprende una camera superiore ove giunge 
petrolio ed una inferiore nella quale giunge aria compressa 
derivata dal serbatoio del freno. 
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Fig. 10. — Iniettore « Santa Fè > 


Iniettore « Santa Fè » (tig. 10). — È così chiamato perchè 
in uso sulle locomotive dell’ « Atchison, Topeka & Santa Fè 
Rv. ». In esso Je due camere, del vapore e dei residui, sono 
sovrapposte ed il petrolio effluisce da un orificio rettango- 
lare di 12,7 Xx 89 mm. 
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Costruzioni recenti di locomotive stradali. 


Uno. dei mezzi di trasporto che ha le maggiori analogie con la loco- 
motiva a vapore o che di questa ha subito i più efficaci perfeziona- 
menti è la locomotiva stradale, sulle recenti costruzioni delle quali 
l’ing. W. Fletcher ha pubblicato nel Cassier'8 Magazine (gen. 09 - 
Vol. 35, n° 3) uno studio completo di cui diamo un cenno riassuntivo 
cd al qualo abbiamo apportato alcune lievi aggiunte sulla base di no- 
tizie fornitoci da varie ditte costruttrici. 

*xk x, 

Nelle moderne locomotive stradali è generale l’impiego delle cal- 
daie da locomotiva: le fig. 11, 12 e 13 mostrano nei vari particolari 
un tipo normale di tali caldaio con focolaio Crampton : hanno il fo- 
colaio Belpaire quello costruite dalla « Aveling & Porter Co. » e « Fowler 
& Co». L'adozione del tipo ordinario di caldaia da locomotiva, che 
spiega l'uniformità dell’aspetto esterno, permette di disporre l'apparato 


Fig.11, 12 e 13. — Caldaia normale per locomotive stradali - Sezioni. 
motore sulla parte superiore del corpo cilindrico in prossimità della 
camera a fumo c la trasmissione in corrispondenza del cielo del focolaio. 
In alcune locomotive stradali (fig. 14) la camera a fumo è semplice- 


Fig. 14. — Locomotiva stradale compound Green - Flervazione, 
mente collegata al corpo cilindrico, talchè ne è facile la sostituzione 


con altra che permetta l'adattamento di un cilindro e quindi la mo- 
dificazione della locomotiva stessa in compressore stradale. 


lig. 15. — Locomotiva stradale monocilindrica Green - Vixta. 


I cilindri, generalmente in acciaio fuso, sono circondati da una ca- 
mera ove giunge vapore direttamente dalla caldaia : essa quindi fun- 
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ziona come duomo e il vapore come rivestimento coibente dei cilindri 
stessi. La presa di vapore è fatta nella parte superiore di questa ca- 
mera ove sono pure applicate le valvole di sicurezza. La pressione 
di lavoro raggiunge nelle locomotive compound 15 kg/cm?. Riguardo 
al meccanismo motore le locomotive sono monocilindriche (fig. 15) bi- 
cilindriche (fig. 16) ed anche a tre cilindri (fig. 17); a semplice e a 
doppia espansione. Nelle compound i cilindri sono disposti in batteria 


Fig. 16. — Locomotiva stradale compound Aveling - Vista. 


o in tandem avendo i distributori posti lateralmente, o nella parte su- 
periore. I vantaggi del sistema compound sono: soppressione del punto 
morto, applicazione di una valvola augiliaria che immette vapore vivo 
.nel cilindro BP talchè la macchina può incamminarsi ir qualunque 
posizione dello manovelle; detta valvola permette il funzionamento della 
locomotiva a semplice espansione negli sposta- 
menti, nella marcia in ascesa, quando sì richieda 
cioè il massimo sforzo di trazione. Altro vantaggio 
è l’uniforme velocità di rotazione dell'asse motore 
e lo scappamento non eccessivamente energico. 
La fig. 18 illustra la disposizione dei cilindri in 
tandem adottata dalla « Green & Co. » di Leeds: 
le fig. 19 la disposizione dei tre cilindri nella loco- 
motiva stradale costruita dalla « John Flower & 
Co. » di Leeds (fig. 17). Come appare dall’illustra- 
zione, si hanno duo cilindri: uno a A/° ed uno a 
BP disposti in tandem ed un terzo a BP disposto 
in batteria con quello ad A/°. Nelle ordinarie con- 
dizioni di lavoro il vapore è immesso dapprima nel 
cilindro A/° dal quale si scarica in quello a BP 
di maggiori dimensioni che a sua volta è in comu- 
nicazione colla camora di distribuzione dell'altro 
cilindro pure a B/?. Quando si richieda grande po- 
tenza, negli spostamenti e nella marcia in ascesa, 
i due cilindri a BP possono funzionare come in 
una motrice bicilindrica a semplico espansione. 
Altro vantaggio è il numero doppio dei colpi di 
scappamento che, aumentando l’intensità del tirag- 
gio, accrescono la produzione del vapore. 

La fig. 20 illustrata la sezione trasversale lungo 
l’asse posteriore di una locomotiva stradalo com- 
pound a due cilindri costruita dalla « Clayton & 
Shuttleworth Co »: i particolari costruttivi della 
trasmissione vi sono mostrati chiaramente. La varia 
disposizione dei listelli di legno nel cerchione . 
delle ruote posteriori è pure visibile nei vari esemplari di locomotive 
stradali illustrati. 

Tutte le locomotivo stradali sono munite di apparecchi parascintille, 
di alimentazione, di riscaldamento dell’acqua d'alimentazione, di cui al- 
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cuni (locomotive Joster) impiegano vapore direttamente derivato dalla 
caldaia, altri (locomotive Savage) utilizzano il vapore di scarico. 

Circa l'esercizio, è da notarsi che su via ordinaria, è possibile di 
trainare con i tipi normali di locomotive stradali descritte + vincendo 
pendenze anche del 10 e 12 °/, — un carico di 6 a 12 tonn.: 6 quale 
carico normale d'esercizio, 12 quale eccezionale, alla velocità di 8 a 10 
chilometri all’ora. 

In base a queste cifre e sapendo che il costo 
d'esercizio con tale sistema di trasporto si aggira 
attorno alle 45 lire giornaliere si può stabilire la 
convenienza economica del medesimo. Su ogni altro 
esistente per trasporti su via ordinaria. Suppon- 
gasi ad esempio che si debba effettuare un tra- 
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Fig. 18. — Apparato motore compound Green - Sezione, 
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sporto di ghiaia, traendola da una cava situata a 
5 chilometri dall'estremo del tronco di strada che 
sì vuol rifornire, la cui lunghezza poniamo di 
12 km, 

Trattandosi di distribuzione uniforme della ghiaia 
lungo il tronco stradale, nel caso proposto si può 
| basarsi sulla distanza media di 11 km, poiche in- 
fatti il cost» medio di trasporto non muterebbe se la ghiaia venisse 
trasportata tutta a metà dal tronco stradale considerato. 

Tenuto conto di quanto sopra, e sia pure dei periodi di sosta del 
motore, inevitabili agli estromi di ogni corsa, in una giornata di la- 
voro (11 e 12") si potranuo agevolmente compiere tre viaggi di andata- 


Fig. 17. — Locomotiva stradale Fowler a tre cilindri - Vista. 


ritorno (66 km); ora, tras, ortando per ogni corsa utile 4 m* di ghiaia, 
pari a tonn. 6,4 di carico, giornalmente si verrà ad effettuare un tra- 
sporto complessivo di m? J2, sui quali ripartendo la spesa giornaliera 
di I. 45 —- risulterà un costo medio di trasporto per m* di L. 3,75, 
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Riferendosi al m3-km. ed alla tonn.-km. si può 
fare un facile confronto, essendo 


i m?-km. giornalieri 12 XX 11 — 132. 


e le tonn.-km. . . 19,2 X ll 211,2. 
sì avrà rispettivamente: 
45 i 
costo di trasporto per m?-km. 135 > L. 0,34 
45 
costo di trasporto per tonn.-km 2 1.02 


“olo:/= 


Un costo per tonn.-km. non meno economico 
risulterebbe nel caso in cui, anzichè di ghiaia, si 
trattasse del trasporto di qualsiasi prodotto agri- 
colo od industriale; in quest'ultimo caso, il costo 
può essere anzi suscettibile di una riduzione note- 
vole, qualora l’esercizio si svolga per modo da uti- 
lizzaro entrambe le corse (andata-ritorno) ed evi- 
tando, mercè un razionale ordinamento del mede- 
simo, i periodi di sosta del motore (1). 

In altro articolo parleremo di quanto in propo- 


sito ha prodotto l’industria italiana. bisocial # 


Fig. 19. — Apparato motore compound Fowler della locomotiva stradale 
fig. 17. - Sezione e pianta. 
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Fig. 20. — Locomotiva stradale Clayton - Sezione trasversale, 


(1) Vedere Ze Strade 1907 agosto, n° 8. 
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RECENTI TIPI DI CARRI SPARTINEVE. 


Onor. Redazione 


del’ INGEGNERIA FERROVIARIA, 
ROMA 


Non senza sorpresa ho letto nel n° 3 dell’ Ingegneria Ferroviaria 
l'articolo sui recenti tipî di carri spartineve, dal quale si dovrebbe 
ritenere che il tipo di spartineve perfezionato e di grande potenza per 
le Ferrovie Italiane è tuttora rappresentato da un carro piatto al quale 
venne applicato un vomero a pareti verticali di altezza oltrepassante 
il pianale. 

Sperai di trovare nel n° 4 una rettifica da parte di qualcuno dei 
colleghi che si occupano direttamente della questione, ma nessuno si 
è fatto vivo, 

E poichè anni addietro, per incarico avuto dall'Ufficio V° della Di- 
rezione Lavori della ex R. A., a cui appartenevo, mi occupai dello 
studio di uno spartineve provveduto di un rostro che, per quanto mì 
consta, è l’unico costruito in base a criteri razionali e che corrisponda 
al doppio aratro raccomandato dall’ Assemblea dell’Unione delle Fer- 
rovie germaniche fino dal 1865 a Dresda, credo di potere, anzi di do- 
vere, scrivere queste due righe per far sapere che le Ferrovie italiane, 
anche per i carri spartineve, non stanno alla coda di quelle estere, 
come potrebbe lasciar credere l’articolo in principio citato. 

Ricorderò dunque che fino dal 1900 sulla linea Termoli-Campo- 
basso (facente parte allora della Rete Adriatica esercitata dalla So- 
cietà delle FF. MM.) venne messo in esercizio un carro spartineve spe- 
ciale col rostro formato da due falde simmetriche a superficie di eli- 
coide a piano direttore, aventi le generatrici normali all'asse del carro. 
Fu scelta quella superficie per ottenere contemporaneo ed uniforme il 
sollevamento della neve ed il suo rovesciamento dalle falde del rostro, 
ed anche peril facile scorrimento della neve stessa sul rostro, poichè 
essendo le parti della detta superficie sovrapponibili permettono alla 
neve di mantenere durante il suo contatto col rostro la forma presa 
nel primo momento. 

Il rostro elicoidale offre anche il vantaggio, secondario, ma nan di- 
sprezzabile, che la neve sollevata grava col proprio peso sull’asse an- 
teriore del veicolo rendendo meno facili gli sviamenti. 

Le due falde del rostro elicoidale sono collegate secondo la curva 
di intersezione da un ferro ad angolo, opportunamente sagomato, e 
trasversalmente da otto robuste armature che servono ad irrigidire il 
rostro ed a collegarlo al telaio del carro (fig. 22 e 23). 

L’appoggio del carro all'asse anteriore è fatto per mezzo di un 
perno a vite e di una molla trasversale a balestra, disposizione già 
adottata dal Gottardo, che rende meno facili gli sviamenti del carro 
quando si investono nelle trincee masse di neve aventi notevole diffe- 
renza d'altezza rispetto all'asse del binario. 

Il carro venne costruito dalle Officine del Matoriale Mobile a Verona 
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Le prove fatte con esso dal 1900 in poi sulla linea Teormoli-Cam- 
pobasso ed anche sulla Sulmona-Isernia, nel 1906, furono tanto sod- 
disfacenti che gl’ Ingegneri riferirono che il carro spartineve a rostro 
elicordale (Z. 300) ben guidato poteva aprire la strada nelle trincee 
aventi anche oltre 3 metri di nere. 

In seguito a tali prove continuate il Compartimento di Ancona pro- 
pose nel 1907 la costcuzione di altri tre spartineve a rostro elicoidale, 
per averne due sulla Termoli-Campobasso e due sulla Sulmona-Isernia. 

1 troppi lavori in corso presso le Officine del Materiale Mobile, non 
permisero di affidare luro la costruzione dei tro nuovi spartineve. Da 
altra parte volendosi estendere il tipo anche ad altre linee di mon- 
tagna, colle interpellanze alle Direzioni Compartimentali ed agli altri 
Servizi interessati si ebbero i soliti inevitabili ritardi, per cui la pro- 
posta non venne ancora presentata, ma tutto lascia sperare che fra 
breve avrà corso. 

Credo opportuno riportare le testuali parole scritte in questi giorni 
dall’ ing. Muricchio, ispettore-capo a Campobasso, ad un suo collega : 
La corazzata, come qui chiamano lo spartineve Z. 300, fa miracoli ; se 
non avessimo questo potente mezzo di fare la breccia nella neve an- 
che alta oltre tre metri, io credo che dovremmo chiudere assai spesso 
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In merito poi alla applicazione dei rostri-spartineve alle locomotive 
della linea Torinpo-Modane non abbiamo che a riferirci alla pag. 107 
della « Relazione sull’ Andamento dell’Amministrazione delle Ferrovie 
dello Stato nell’anno finanziario 1907-1908 » dove abbiamo appreso la 
notizia come l'abbiamo pubblicata. 


L’ Ingegnersa Ferroviaria. 


È 


ENER 


RIVISTA TECNICA 


Sul rendimento delle locomotive. 
(Vedere la Tavola II). 


A quanti si interessano degli svariati problomi della trazione è noto 
come la « Pennsylvania Railroad », data la importanza che hanno gli 
esperimenti eseguiti con metodi scientifici delle locomotive, impian- 
tasse nell’ Esposizione di Saint-Louis una stazione sperimentale nella 
quale da tecnici competenti, fu eseguita una serie sistematica di cspe- 


Fig. 22 e 23. — Carro spartineve a rostro elicoldale Z. 300 delle F. S. - Sezioni del rostro. 


all’oserc izio il tratto Casacalende-Campobasso. È lo spartineve in ferro 


che deve aprirsi la via e viene poi sussidiato da quelli in legno. 

Prima di finire, non sarà fuori di luogo rettificare alcune inesat- 
tezze incorse nel sovra ripetuto articolo per quanto riguarda i vomeri 
spartineve applicati alle locomotive. I primi rostri vennero applicati 
alle locomotive sulla linea Torino-Modane nel 1898 e non nel 1908, e 
l’impiego fattone sulla linea Sulmona-Isernia non era quindi più un 
esperimento, ma l'applicazione graduale di tali rostri. Basta consultare, 
per convincersene, gli ordini di servizio N° 43-1898 dell’ex R.M. e 
N° 1-1907 delle FF. SS. 

Ing. Riccarno Lot.LIni. 
* * *% 


A questa lettera dell’ Ing. Lollini dobbiamo far seguire alcune pa- 
role di doveroso commento. Non si disse nè si intese dire che il tipo 
di spartineve di grande pot'nza perfezionato di cui si è occupato il 
nostro articolo (1) rappresenti il massimo grado di potenza degli spar- 
tineve già adottati o che si potranno ancora adottare dalle F. S. Anzi 
si disse che a vari tipi fu ricorso, tutti praticamente efficaci in rapporto 
ai bisogni delle varie linee ed all'importanza che in esse assume il 
servizio di sgombro. Certamente, nella graduatoria della potenza dei 
vari tipi di spartineve adottati dalle F. S., la comunicazione dell'Ing. 
Lollini colloca al sommo della scala il tipo Z. 300, fino a ehe, per 
comunicazione di qualche altro collega, non venga segnalato qualche 
altro tipo anche più potente dello Z. 300, poichè evidentemente anche 
esso è ancora abbastanza distante dal rotary snoto di cui pure abbiamo 
parlato in quell'articolo. 


(1) Vedere L’ Ingegneria Ferroviaria 1909, n° 3, pag. 34. 


rienze allo scopo precipuo di determinare la potenza, il rendimento, ecc. 
di locomotive americane ed europee e di osservare i vari fenomeni che 


Fig. 24. — Locomotiva n° 1499. 


avvengono nel funzionamento della locomotiva stessa. Direttore delle 
esperienze fu Mr. F. D. Casaneve, della «a Pennsylvania R. R.», coa- 


Fig. 25. — Locomotiva n° 734. 


diuvato da un comitato consultivo presieduto dal prof. Goss: i risul- 
tati degli esperimenti formano oggetto di una voluminosa relazione 
« The Pennsylvania Railroad System at the St. Louis Exibition: Lo- 


90 


comotive Tests and Exibîit », i punti di maggiore interesse tecnico e 
scientifico della quale furono messi in evidenza dal dott. Goss stesso 
in una pregevole compilazione. Stimiamo opportuno nell interesse dci 


— 1675 
Fig. 25. — Locomotiva n- 585. 


— 1840 


nostri Jettori, ed ora che L' Ingegneria Ferroviaria ha pubblicato la 
« Relazione ufficiale sugli esperimenti delle nuove locomotive F. S. » (1) 
occuparci alquanto della relazione suddetta: a complemento poi delle 


Fig. 27. — Locomotiva n° 929. 


brevi notizie del Goss, facciamo seguire alcune osservazioni esposte 
dall'Ing. Lawford H. Fry all’ « Institution of Mechanical Engineers » 
di Londra relative ai risultati di analoghe esperienze eseguite recente- 


Fig. 28. — Locomotiva n° 2512. 


mente nelle Officine della « Pennsylvania R. R. » in Altoona, ove fu 
trasferita la stazione sperimentale alla chiusura dell’ Esposiziono di 
St. Louis, 


* * * 


Esperimenti di locomotive eseguiti dalla « Pennsylvania 
R. R.» a St. Louis. - Generalità. — Formarono oggetto di espe- 
rienze quattro locomotive da merci ed altrettante da treni celeri : di 


(1) Vedero 7 Ingegneria Ferroviaria 1908, no 21, pag. B41. 
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quest'ultime, tutte compound a quattro cilindri bilanciate, una è stata 
costruita in Francia, una in Germania, le altre due in America. Nella 
tabella seguente riportiamo qualche dato relativo alle locomotive espe- 
rimentate. 


(n) 
[27] 
AMMINISTRAZIONE | £ | Tipo | Servizio | COSTRUTTORE 
vr 
Pennsylvania Railroad | 1499 |1-4-0] merci |pennsylv.Railroad Co. 
Lake Shore & Michigan Aedes $ ti 
Southern Railway (34 | 1-4-0 -- NE 
Michigan Central Rail- A 
load ue E 2 USTSOE Locomotive 
Atchison Topeka & San- Baldwin Locomotive 
ta Fè Ry.. .- _.0 929 [1-51 sli Works. 
i n | . ; i tiv 
id 535. |2-2-1 [viaggiatori o SORORIQRSA 
Ferrovie di Stato Prus- Baadecerichie Maschi: 
siano . .| 628 [2-21 —__ nenbau A. G. 
New York Central & 
Hudson River Rail- American Locomotive 
road . i . .| 3000 |[2-2-1 — Co. 


Soo. Alsacienne de Con- 
structions mécaniques. 


Pennsylvania 44. 2512 |2-2-1 


Il combustibile impiegato durante tutte le esperienze fu un carbone 
bituminoso di buona qualità proveniente dalle miniere della Berwind 


Fig. 29. — Locomotiva n° 535. 


White Coal Mining Co., Pennsylvania : la sua composizione centesimale 
risultò essere la seguente: 


carbonio di , -. 75,95 /, 
materie volatili. . + 10,20 °/5 
ceneri . i È 7,00 9/5 
acqua igroscopica. . . . 0,90 % 


L’analisi del carbone fu eseguita in base al metodo indicato dal 
comitato della American Chemical Socioty : i saggi calorimetrici furono 
fatti col metodo del Thomson e con varie bombe calorimetriche, di cui 
una del Bureau of Standards di Washington. La media trovata fu di 
7.800 calorie. 


Locomo- | Locomo- | Locomo- | Locomo- | Locomo- | Locomo- | Locomo- | Locoma- 


DATI CARATTERISTICI tiva tiva tiva tiva tiva tiva tiva tiva ANNOTAZIONI 
n° 1499 n° 7534 n° 585 n° 929 no 2512 n° 525 no 628 n° 3000 
(1) | (2) | (3) | (4) (5) (6) O (7) o (8) 
Pressione di lavoro “4 ke/em? 14,4 14 1477 1582 15,8 15,4 14 154 (1) à. somipline espansione 2 ci- 
nari, 
Numero dei tubi 303 338 363 393 139) 275 241 390 (2) Id. id. id. 
Diametro esterno . mm. | 50,8 90,8 50,8 57 70 DI 50,8 50,8 (3) Compound a 2 cilindri. 
Lunghezza dei tubi ; 5 » 4178 4515 4836 6058 4474 5718 3052 4850 | (4) Compound a 4 cilindri disposti 
in tandem. 
Superficie della griglia . m'| 4,57 3,13 4,59 9,42 3,10 4,19 269 4.63 (5) Compound De Glehn, tubi 
î S i 
» riscaldata del forno. » | 15,46 | 2034 | 15.39 | 20,10 | 16.47 | 2047 | 981 | 14,09 ua 
(6) Compound a 4 cilindri, ogni 
» » dei tubi...» | 248,72 | 245,16 ; 250,12 | 427,43 | 136,16 | 23025 | 10446 | 302,41 gruppo di cilindri AP. e 82. 
| i ’ 2 ’ ha un unico distributore mosso 
» » totale . . » | 264,18 | 265,50 | 295,51 | 447,53 | 152,93 | 300,72 | 114,27 | 316.50 da un solo meccanismo. 
î o “gi ” 7) Compound a 4 cilindri, distri- 
Diametro dei cilindri AP. . mm 5S4 483 301 381 360 394 i Lazione a valvole sistema 
| 559 | 533 | Lentz, surriscaldatore Pielock. 
2G » O fr SE #0 
È > BI... 7 889) 813 601 635 259 660 (8) Compound a 4 cilindri, sistema 
Corsa dello stantuffo . . rav! 162 | 813 813 641 6060 (500 660 Pose: 
Diametro delle ruote motrici . » 1422 1600 | 1600 1435 2033 2007 1981 
Peso totale i . .tonn 8g 82,24 i 85,73 1294 14.3 91,4 60,49 
» aderente 18,5 13,05 | 74,62 106 39,8 45) 29,64 
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(Vedere l’articolo a pag. 89) 


CONDIZIONI DI MARCIA 


di Numero 

NOS dei giri 
rimento ni 

a 
(1) | o 
110 | 40,3 
111 | 40,4 
103 | 92,7 
104 81,5 
112 709,7 
115 | 807 
105 | 19,0 
116 | 120,1 
115 {| 1206 
102 || 160,3 
105 157,6 
113 | 158,7 
106 160,9 
117 | 160,5 
101 160,5 
104 160,8 
114 I 160,8 
I 

201 40,3 
PARI 40,5 
203 40,1 
204 SUO 
205 805 
206 SO, I 
205 80,0 
204) i 154,3 
210 159,5 
211 160,0) 
A) pe 160,3 
213 160,4 
214 39,6 
215 | Sol 
216 | 795 
217 | 150,2 
215 160,1 
219 155.8 
220 160,0) 
291 118,5 
222 || 119,4 
301% 40,0 
302 40,0 
303 40,0 
305 580,0 
306) S0)2 
308 I 50,0 
309 SO 0 
311 117,9 
313 | 160,0 
313 160,0 
316 160,0 
317 | 160,0 
318 160.0 
319 | 160,0 
401 40.0 
402 40,0 
403 40.0 
405 80,0 
407 80,0 
408 81,3 
410 60.0 
41] 60,0 
412 60,6 


Velocità 
corri- 
spon- 


dente V 


(3) 


Km ‘ora 


Introdu- 
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in °0o 
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corsa 
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L- 
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| (b) 


zante 
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Poten- 
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del 


genera- 
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di 


carbone 


_ (9) 
Kg. ora 


DATI RELATIVI ALLA CALDAIA 


Potenza 


evaporiz- 


Î 
sante per 


lb. 


di 


carbone | 


(10) 
10. 


| 


Riassunto dei risultati delle esperit!' 


Potenza 


indi- 
conta 


(11) 
HP. 


POTENZA 


Putenza 
assorbita 
dall’attri- 
to del mo- 
vimento 


(12) 
HI. 


| 


Sforzo 
utile 
all’asta 
di tra- 
zione 


(13) 
hg. 


Locomotiva 1-1-0, N° 1499 della Pennsylvania Railroad. 


22,44 
30,45 
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Locomotiva 1-4-0, N° 
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Locomotiva 1-5-1, N° 
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10,8 
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16.3 
16,3 
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* Nel cilindro AP. 
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2h, 6 
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5 S63 
7 124 
S 258 
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12 656 
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I 7416 
| 9160 
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17,82 
0,70 
20,90 
31,64 
41,75 
18,55 
22.90 
27,00 


350 
461 
337 
541 
820 
1032 
451 
5013 
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1:20 
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11,52 
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11,41 
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4882 
4 124 
4 323 
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8473 
11242 
9 535 
6452 
12215 
14 170 
6933 
10 106 
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CONSUMO D’ACQUA 


Vapore 


e carbone 


Carbone | Carbone 


Do 
per HP- | per HP- per HI 


ora in- 


dicato 


ora in- 


dicato 


(14) 
Kg. 


9,04 
8,99 
9,07 
8,74 
9.02 
8,81 
8.96 


10,37 
10,20 
10,93 

9,83 
10.54 
10,79 


and Santa Fe Railway. 


11,84 
11,10 
10,46 
10,59 

9,39 
10,76 
11,54 
10,39 

9,77 
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POTENZA CONSUMO D'ACQUA 


DATI RELATIVI ALLA CALDAIA tà 
Î Î 
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n° n° Km'ora — _ Kg. ora | Kg'm° HP. Kg.,0ra lb. HP HP. | Kg. Kg. Kg. 
Locomotiva 2-2-1, N° 2512 della Pennsylvania Railroad. 
E è 0 "” 26,9 Î ‘ ) = Ù ”_ ‘) 4 3 ALI ri 6 ' | in 
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Ì e). ’ 
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È i n 1 384 | e 3 | wu “ sui 3 ni si | 
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‘ y l | 
4° Fi - =, 1° "0 e “ ‘ mi è A ta 
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| s) ! 
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20,2 i | 3 i l 
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Dig 
Locomotiva 2-2-1, N° 535 della Atchison Topeka and Santa Fe Railway. 
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"i i t | 
Locomotiva 2-2-1, N° 628 delle Ferrovie di Stato Prussiane. 
701 S) 20,9 DO | totale 4330 | 260,61 251 452 9,57 351 DD) 3237 | 8,09 1,09 1,16 
702 580 29,9 | 44,9 - 54431 33459 353 D4T | 9,99 4ST 345 | 4090 I 7,97 1,04 1,13 
705 | 160 59,7 | 376 - 6 07; | 41,05 | 433 690 | 965 632 | 7 2518Î 7,52 | 101 | 1,15 
06 160,1 | 99, Cd 43,2 - 1903 46,45 491 S31 9,11 135) | 54 25956 (345) 1,06 1,20 
707 160 509,0 47,5 - S976 do, 12 OS? 1I21O 1,39 825 60 3 457 I 7,99 I, tl 1,02 
708 || 160 59,7 | 474 - SO47 | 54,93 | 580 1203 | 7,49 812 141 3035 || 8,12 144 1,74 
709 || 240 SU6 | 3573 = 6632 | 4072| 430 722 | 918 | 640 | 94 | 164] 7as| 106 | 125 
710 239,4 89,5 35,9 - |. © O6l 406,43 400 952 7,00 720 88 1906 || 7,7 132 1,51 
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Locomotiva 2-2-1, N° 3000 della New York Central and Hudson River Railroad. 
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812 240 90,5 53,7 = 22237 | 79,78) 1441 | 3036 7,3 | 1664| 168 4459 || 10,79 | 1,81 2,01 
813 230,1! 105,7 323 - 14994 | 53,81 971) 1576 9,5 1209! 226 2 508 9,96 1,28 1,58 
814 280 105,7 33,2 - Ti 110 601,537 1108 1704 9,7 1388 182 3079 9,93 1,25 1,45 
815 320 120,7 41 - 17 008 03,43 1140 2 239 CAL 1350 294 2370 o 10,52 1,63 2,08 
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Fig. 31. — Locomotiva n° 3000. 


Nella tabella precedente diamo le caratteristiche delle locomotive 
sottoposte ad esperienze che illustriamo nelle fig. 24 a 31, e nelle tabello 
allegate alcuni risultati degli esperimenti. 


(Continua) G. D. 


Apparecchio Hedley per prevenire il télescopage 
dei veicoli ferroviari. 


À proposito degli attuali organi di repulsione di cui è provvisto il 
materiale rotabilo forroviario, il nostro F. T. ebbe a_ scrivere (1). 
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Fig. 32, 33 e Bi. — Apparecchio Hediey - Flevazione e pianta, 


Fig. 85. — Estremità di una vettura, dopo investimento, munita di apparecchio Hediey. 


-g. (1) Vedere « Il concorso per l’agganciamento automatico dei veicoli ferro- 
viari ». L’Ingegneria Ferroviaria, 1908, n° 18, pag. 214. 


Fig. 36. — Estremità di una vettura, dopo investimento, 
non munita di apparecchio Hedley - Vista. 


« Alcuni attribuiscono ai respingenti attuali 
il grave difetto di favorire, in caso di urti, il 
sollevamento dei vagoni, i quali non vengono più 
a contrastarsi telaio contro telaio, ma in modo 
che il telaio dell'uno colpisca la cassa del veicolo 
procedente, dando luogo ad una delle più perico- 
lose fisionomie degli accidenti ferroviari, alla quale 
i francesi danno una denominazione di grande 
evidenza: télescopage. E infatti i vagoni Sì compe- 
netrano tra loro come i vari elementi di un tubo 
da telescopio. » 

Un dispositivo che elimina il pericolo del tele- 
scopage dei veicoli è quello dovuto all’americano Hedley, illustrato 
e descritto nella Rawway Gazette. 

L'apparecchio Hedley (fig. 32 a 35) è basato sul principio di im- 
pedire il sollevamento delle casse dei veicoli dal piano del telaio e 
quindi degli organi di repulsione. Esso consta essenzialmente di un 
ferro a T, fisso nella parte interna ad una traversa di legno, portante 
nella parte mediana esterna laminata una sporgenza. Le superfici ver- 
ticali delle tre sporgenze costituiscono gli organi di repulsione. 

Nella fig. 35 illustriamo l'estremità di un veicolo munito di dispo- 
sitivo Hedley rimasta intatta in un investimento, mentre la fig. 36 
illustra l’estremità opposta dello stesso veicolo munito degli ordinari 
organi di repulsione, quale fu ridotto dalla violenza dell'urto. 


ll treno reale ingiese della « Great Northern Railway » 


Nell' annata 1907, il nostro corrispondente di Londra ci trasmise 
un’ interessante monografia sul treno reale inglese della « London and 
North Western Ry. », che pubblicammo unitamente ad alcune foto- 
grafie (1). 

Recentemente il reparto costruzione vetture e carri della « Great 
Northern Ry. » di Doncaster, di cui è capo Mr H. N. Gresley, alla cui 
cortesia dobbiamo le notizie seguenti e le relative illustrazioni, ha co- 
struito un interessante tipo di vettura per il Re d'Inghilterra, desti- 
nato alle seguenti Compagnie ferroviarie inglesi: « Great Northern 
Ry. », « East Coast Ry. », « North Eastern » e « North British ». Questa 
nuova vettura (fig. 37) è lunga m. 20,45 ed è larga m. 2,75 : la cassa, 
interamente costruita in teak, riposa su di un telaio di profilati di ac- 


(1) Vedere L’Ingegneria Ferroviaria, 1907, n° 21, pag. :H4. 
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Fig. 8%. — Treno reale inglese - Vista della vettura salone, 
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Fig. 39. — Treno reale ingiese - Interno del salone. 


Fig. 39. — Treno reale inglese - Interno del salone, 


ciaio, ed è montata su due carrelli a tre assi ciascuno. Il tetto dell 
vettura è a sezione elittica ; esternamente la vettura è rifinita cone 
l’ordinario materiale rotabile della « Great Northern Ry. ». 

Ciascuna vettura comprende i seguenti scompartimenti: due terraz- 
zini estremi, uno scompartimento da fumo uno da giorno, uno da letto, 
uno da toletta, uno per gl’inservienti, Nell’interno della vettura tutto 
è della massima elegan;a : lo scompartimento da fumo è decorato in 
stila Jacobeau, ed é arredato con due armadii e divano; le pareti 
sono di rovere lavorata ad intaglio. Lo scompartimento da giorno, che 
segue, è lungo m. 5,20: le pareti sono di sicomoro con riquadri in 
mogano. Esso è arredato con due poltrone, un divano, quattro poltron- 
cine, ed uno scrittoio (fig. 38 e 39). Lo scompartimento da letto lungo 
m. 4,25, è decorato con smalti bianchi, come pure lo scompartimento 
da toletta, lungo m. 2,50. Il pavimento dei vari scompartimenti è co- 
perto con tappeto sassone color rosa : le tendine sono in seta verde 
con ricami. 

La vettura è illuminata ad incandescenza elettrica : essa è equi- 
paggiata con apparecchi di riscaldamento a vapore, col freno a vuoto 
automatico e Westinghouse. 

Un altro tipo di vettura-salone destinato al seguito, è lunga m. 17,50 
ed è montata su carrelli a due assi, di speciale costruzione: la vet- 


| tura internamente è anch’ essa finita nello stesso stile dell’ altra de- 
| scritta. Essa è ad unico grande scompartimento che mediante porte a 
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battenti si può dividere in parecchi scompartimenti. 

Questi due tipi di vetture sono stati costruiti nelle officine di Don- 
caster della « G. N. Rv. »; per completare il treno reale descritto manca 
la vettura destinata alla Regina, che è in costruzione nelle officine 
della «N. E Ry.». 
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GIURISPRUDENZA 


in materia di opere pubbliche e trasporti. 


ACQUE PUBBLICHE — DERIVAZIONE ANTERIORE ALLA LEGGE 
DEL 18841 — PossEsso ULTRATRENTENNALE — EFFETTO 
— REGIME DELLE ACQUE — INNOVAZIONE 0 MODIFICAZIONE 
— INDENNITÀ. 


Il possesso ultratrentennale, anteriore alla legge 10 agosto 1854 
sulla derivazione di acque pubbliche, non attribuisce al possessore un 
diritto patrimoniale di proprietà sullo acqueo, ma un semplice uso re- 
vocabile ad nutum nell’interesse pubblico. 

Il possessore ultratrentennale non può quindi pretendere alcuna in- 
dennità, qualora lo Stato, a causa di modificazioni apportate nel regime 
del corso delle acque, 0, comunque, di opere eseguite nell'interesse pub- 
blico, tolga o diminuisca la quantità d’acqua derivata. 

Corte di Cassazione di Firenze -- Udienza 27 aprile 1908 — Mi- 
nistero dei Lavori pubblici c. Martini ed Acconci — Est Marconi. 


ATTO AMMINISTRATIVO — ATTO SOTTOPOSTO A CONDIZIONE — 
INADEMPIMENTO DELLA CONDIZIONE — Revoca — LEGIT- 
TIMITÀ. 


Un atto amministrativo i cui elfetti siano sottoposti ad una con- 
dizione, può e «leve venire revocato senz'altro dall’autorità cha lo emise, 
sc chi aveva obbligo di adempiere la condizione non curò di farlo. 

Consiglio di Stato -- Sezione IV -- Decisione 4 dicembre 1908 — 
Piercy c. Prefetto di Sassari —— Est. Perla. 


FERROVIE — RESPONSABILITÀ CIVILE — AZIONE DI DANNI — 
COMPETENZA TERRITORIALE. 


La disposizioni degli art. 91 e 92 Cod. proc. civ., relative alla com- 
petenza territoriale, si applicano anche alle azioni derivanti da quasi 
contratti, delitti e quasi-delitti. 

Quindi l’azione di responsabilità contro un’Amministrazione dello 
Stato (nella specie: Amministrazione delle ferrovie) per i danni deri- 
vanti da un quasi-delitto deve intentarsi dinanzi al tribunale nel cui 
territorio il quasi delitto fu commesso. 

Corte di Cassazione di Torino -- Udienza 30 ottobre 1898 -- Ber- 
tola c. Ferrovie dello Stato -- Est. Mucchi. 


INFORTUNI NEL LAVORO — CONTRAVVENZIONE — ISTRUZIONE 
— Capo O IMPRENDITORE — OBBLIGO DELLA DENUNZIA. 


Anche in tema di contravvenzioni alla lesse sugli infortuni del la- 
voro, il pretore può direttamente procedere all'accertamento del reato, 
ai sensi degli art. 51, 56, 62 e 71 C. P. P. 

Contravviene all'art. 36 della legge 31 gennaio 1904 l'imprenditore 
che omette di denunziare l'infortunio nei tre giorni dall’avutane no- 
tizia, cd a nulla rileva che l'infortunato non gli abbia dato immediata 
notizia dell’infortunio, come glie ne fa obbligo l’art. 81 del regola- 
mento. 

Corte di Cassazione di Roma -- Udienza 26 settembre 1908 — Ric. 
Rosazza — Est. De Seta. 


INDENNITÀ — TRANSAZIONE — VALIDITÀ — IMPUGNATIVA — 
GIUDIZIO DI REVISIONE. 


La transazione sull’indennità dovuta all’operaio in seguito ad infor- 
tunio, debitamente omologata dal tribunale, è valida ed efficace, e, come 
ogni altra transazione ordinaria, non può essere impugnata che nei casi 
preveduti dagli art. 1772 e segg. Cod. civ, precludendo così in ogni altro 
caso la via al giudizio di revisione, di cui all’art. 13 della legge spe- 
ciale 31 gennaio 1904. 

Corte d'Appello di Genova -- Udienza 253 ottobre 1908 -- Sinda- 
cato edilizio per l'assicurazione degli operai c Carmeli — Est. Rossi. 


PERIZIA GIUDIZIALE — ASSISTENZA DI TECNICI 


DELLE PARTI. 


MANDATARI 


Nell’esecuzione di una perizia giudiziale, anche se ordinata per ac- 
certare le conseguenze di un infortunio nel lavoro, ciascuna delle parti 
ha facoltà di farsi rappresentare da un mandatario che professi la stessa 
scienza o arte del perito giudiziale. 

Corte d'Appello di Perugia, 19 marzo 1908 -- Società mutua in- 
fortuni c. Canovai -- Est. Celli. 


de 


RICORSO STRAORDINARIO AL RE — RICORSO PRODOTTO SOTTO. 
L'IMPERO DELLA LEGGE 1889 — CONDIZIONI DI AMMISSIBI- 
LITÀ — LEGGE 1907 — INAPPLICABILITÀ. 


Le condizioni di ammissibilità di un ricorso straordinario al Re pro- 
dotto sotto l'impero della legge 1889 debbono valutarsi alla stregua 
della leggo stessa; nè quindi, sopravvenuta la nuova legge, può con- 
siderarsi invalido, perchè manchi alcuno dei requisiti che questa ri- 
chiede. 

La IV Sezione può sindacare i decreti emessi in sele di ricorso 
straordinario al Re, ma solo per ciò che riguardi l'osservanza delle 
forme e garanzie imposte dalla legge. 

Consiglio di Stato, Sezione IV -- Decisione 19 luglio 1908 — I. Co- 
mune di Palermo c. Ministero dello Finanze -- IL Campisi ed altri 
c. Ministero dello Finanze, Comune di Palermo ed altri —- Est. Perla. 


FERROVIE — MERCE SPEDITA « FERMA STAZIONE » — AVVISO 
DELL'ARRIVO AL DESTINATARIO — SPEDIZIONE A MEZZO 
DELLA POSTA — PROVA DELL'AVVENUTA SPEDIZIONE. 


L'Amministrazione delle ferrovie ha Pobbligo di avvisare il desti- 
natarin dell'arrivo della merce speditagli « ferma stazione ». 

La lettera d’avviso può essere inviata a mezzo della psta, anche 
con affrancatura semplice, quando alle ferrovie non sia noto il domi- 
cilio del destinatario, 

A provare l'avvenuta spedizione della lettera è sufficiente la rela- 
tiva annotazione sul registro tenuto dall’ Amministrazione ferroviaria. 

Corte d'Appello di Milano -- Udienza 6 ottobre 1908 -- Ditta Vener 
c. ferrovie dello Stato -- Est. Raimondi. 


— AZIONI DERIVANTI DAL CONTRATTO DI TRASPORTO 
— CAPO STAZIONE — RAPPRESENTANZA — STAZIONE PRIN- 
CIPALE. 


Nelle città ove esistono più stazioni ferroviarie, la rappresentanza 
delle Ferrovie, per la proposizione delle azioni derivanti dal contratto 
di trasporto, a norma doll’art. 872 cod. comm. spetta al solo capo della 
stazione principale, e non anche ai preposti alle stazioni secondarie, i 
quali abbiano mansioni limitate e siano alla dipendenza del capo della 
stazione principale. | 

Corte di cassazione di Torino -- Udienza 16 giugno 1908 — Tosetti 
c. Ferrovie della Stato -- Est. Milano. 


RAPPRESENTANZA — CAPO STAZIONE — RICORSO IN CASSA- 


ZIONE. 


Il capo stazione, che rappresenta le Ferrovie per le azioni derivanti 
dal contratto di trasporto, ha veste per ricorrere in cassazione nell’in- 
teresse dell’Amministrazione da lui rappresentata, 

Corte di cassazione di Torino -—— Udienza 6 luglio 1908 — Ferrovie 
dello Stato c. Ditta F. Franchini e C.-- Est. Avenati-Bassi. 


RAPPRESENTANZA — CAPO-STAZIONE — AZIONI DERIVANTI 
DAL CONTRATTO DI TRASPORTO DI PERSONE. 


La rappresentanza del capo stazione, a norma dell’art. 572 Cod. comm., 
riguarda solamente le azioni derivanti da contratto di trasporto di cose, 
e non anche quelle derivanti da colpa nel trasporto delle persone. 

Corte d'appello di Firenze -- Udienza 27 giugno 1908 — Ferrovie 
dello Stato c, Balugani -- Est. Gardi. 
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BREVETTI D’'INVENZIONE 


in materia di trasporti terrestri 


Col presente numero iniziamo l’ illustrazione dei principali 
brevetti rilasciati in materia di trasporti terrestri. I perfezio- 
namenti che continuamente vengono apportati nella tecnica 
dei trasporti danno luogo ad un largo contingente di nuovi 
trovati, alcuni dei quali apportano idee nuove e veramente 
geniali. Crediamo quindi che i nostri Lettori accoglieranno con 
vivo interesse la nostra intenzione di rendere illustrata la 
rubrica dei brevetti, non limitandola più ad un semplice ca- 
talogo dei brevetti rilasciati, ma ampliandola e dando la de- 
scrizione di quei brevetti la cui importanza non possa mettersi 
in dubbio. 
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W. E. Laycork, Shefficld. Persiane per vetture ferroriarie. — 24 
luglio 1908. La presente invenzione sì riferisce a persiane per finestro 
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di vetture ferroviarie. Nel disegno «4 indica una bielletta di metallo 
assicurata mediante un pezzo di cuoio d alla parte inferiore della per- 
siana c, la quale è munita nella parte superiore di un ordinario rullo 
a molla per cui, quando è libero, essa può avvolgersi. 


Fig. 40, 41 e 42. — Persiane per vetture ferroviarie. 


La bielletta a, che nen può mutare a causa di chiodi opportuna- 
mente disposti, è munita alle due estremità delle due appendici a’ ad 
u e sono dei risalti assicurati al telaio della finestra in numero di tre 
o più, posti ad uguale distanza su ciascun lato. L’appendice a’ s' im- 
pogna coi risalti e come è indicato nelle fig. 40, 41 e 42; con ciò Si 
viene a fissare la persiana nella posizione che si desidera. 


* * * 
Brevetti rilasciati nella 2° quindicina di febbraio 1909. 


281/44. Lano Francis Lawience e la Leeds Forge Company Ltd. a 
Leeds (Gran Bretagna). « Perfezionamenti ai carrelli por vetture fer- 
roviarie e altri veicoli. » = Durata anni 6. 

281/47. Bachetoni Giuseppe a Roma. « Perfezionamenti alle ruote 
con sospensione elastica snodata o no per automobili, ecc. » - Durata 
anni l. 

281/53. Elergue Francis Nestor e Harrison William Lynde a Lon- 
dra. « Perfezionamenti apportati ai meccanismi motori per veicoli au- 
tomobili. » = Durata anni 6. 

281/61. Galli Alfredo a Firenze. « Nuova disposizione per rendere 
elastico il mozzo delle ruote di qualsiasi veicolo. » = Durata anni 1. 

281/70. Vernesi Giuseppe a Roma. « Perfezionamenti nelle ruote 
elastiche per vetture, automobili da corsa, automobili di città, tra- 
sporti, etc. » - Durata anni 1. 

281/82. Sensi Francesco a Viterbo (Roma). « Sospensione elastica 
per automobili e per veicoli in genere. » - Durata anni 1. 

281/87. Fourhurst Isaac Johnson Dale a Jamesvalle, Wisconsin (S. U. 
di America). « Perfezionamenti nelle coperture delle pneumatiche e 
mezzi per fissarle, per automobili ed altri simili veicoli. » - Durata 
anni 1. 

281/92. Maglietta Luigi a Torino. « Sistema di apparecchi di se- 
gnalazione o di arresto automatico o di ambedue ad un tempo, da 
applicarsi alle linee ferroviarie bloccate o no ed a casi simili. » - Com- 
plemontare. 

291/95. Maschinenfabrik Bruchsal Aktien = Gesellschaft vormals 
Schnabel e Henning a Bruchsal (Germania). a Sistema di manovra 
elettrica degli scambi e dei segnali per correnti trifasi. » — Comple- 
mentare. 

291/106. Martini Bernardi Neri a Borgo S. Lorenzo (Firenze), « Nuova 
ruota elastica per automobili. » - Durata anni 6. 

281/114, Miller Franz, a Torino. « Sistema di azionamento di se- 
gnali acustici per veicoli automobili mediante gas derivati direttamente 
dai cilindri del motore. » - Durata anni 3. 

281/116. La Gottfried Muass Gesellschaft M. b. H., a Witten (Ger- 
mania). « Anello per impedire alla polvere di penetrare nelle boccole 
delle ruote ferroviarie. » - Durata anni 15. 

281/125. Mulié Wilhelm Petrus, a Leyde (Paesi Bassi. « Cerchione 
riempito di sfere per ruote di biciclette, etc.» - Durata anni 6. 

281/126. Gautier Claude Marge, a Londra. « Perfezionamenti appor- 
tati alle coperture di cerchioni pneumatici rinforzate da corde. » - 
Durata anni 6. 

281/128. Greppi Ettore a Milano. « Sospensione elastica per auto- 
mobili ed altri veicoli a leva articolata e molla per la frenatura diffe- 
renziale.» - Durata anni 3. 

281/138. Kieckert Albert, a Heilinghaus (Germania). « Serratura 
per porte scorrevoli di vagoni ferroviari». Durata anni 1, 
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DIARIO 
dal 24 febbraio al I0 marzo 1909. 


——_————— 


24 febbraio. — Prosso Rio Bamba (Guayaquil) un treno viaggiatori, 
per la rottura di una rotaia, devia; precipitando da un'altezza di cento 
piedi. Venticinque morti é quaraiita feriti. 

25 febbraio. — Il Consiglio dei Ministri Approva ; 

1° il R. decreto che modifica l’art 3 del regolamento approvato 
con R. decreto 22 novembre 1906 per l’equo trattamento del personale 
delle ferrovie concesse all’ industria privata; 

2° la domanda di modificazione all’ atto di concessione della fer- 
rovia Orbetello-Porto Santo Stefano; 

3° la domanda di concessione della costruzione e dell'esercizio di 
una ferrovia elettrica da Ponte di Ossa a Clusone, col sussidio di L. 7000 
al chilometro per 70 anni, 

4° lo schema di regolamento per le ispezioni ai servizi ed alla 
gestione delle ferrovie dello Stato ; 

5° la proroga di un anno, e cioè fino a tutto ottobre 1909, del 
periodo di esperimento delle due tariffe differenziali, l'una per i viaggi 
di corsa semplice, e l'altra per il trasporto dei bagagli, attuate il 1° no- 
vembre 1906 sulle ferrovie dello Stato; 

6° l’ autorizzazione ai ministri dei LL. PP. e del Tesoro di sti- 
pulare l’atto di concessione della ferrovia Castel di Sangro-Casali-Guar- 
diagrele-Ortona, con diramazione Archi-Atessa. 

26 febbraio. — Causa le condizioni meteoriche, restano interrotte 
le comunicazioni telefoniche fra Roma e le città delle linee di Milano, 
Voghera, Torino, Bologna, Venezia, Ancona, Foligno, Firenze, Palermo. 

27 febbraio. — La Camera turca approva le dichiarazioni del go- 


verno relative alla costruzione per la ferrovia di Bagdad. 


28 febbraio. — Causa la caduta di abbondantissima neve, sono in- 
terrotte le comunicazioni ferroviarie nel Friuli. 

1° marzo. — Una grossa valanga di neve ostruisce, presso Molino 
del Pallone, la linea ferroviaria Porrettana. 

2 marzo. — È riattivato a Napoli il servizio telefonico urbano, in- 
terrotto a causa di un incendio nel Palazzo dei Telefoni. 

3 marzo — A Coblenza un treno viaggiatori si scontra con la }o- 
comotiva di un treno merci. Tre morti e quindici feriti, 


4 marzo. — La Direzione generale delle ferrovie dello Stato de- 
creta di istituire due nuovi uffici sanitari, uno a Pisa e l’altro a Bo- 
logna. 


5 marzo — A Townbridge-Junction (Londra) avviene uno scontro fra 
due treni. Due morti. 

6 marzo. — Nella stazione di Campodarsego un treno proveniento 
da Padova, in seguito ad un falso scambio, investe una colonna di carri 
fermi. Un ferito e danni al materiale. 

7 marzo. — Lu Cina stabilisce con una Banca tedesca un prestito 
per la continuazione della costruzione della linea Canton-Hankeu. 


8 marzo. — Causa la crisi industriale la Lackawanna Steel Com- 
pany di New York riduce del 10 °/, i salari dei suoi operai. 
9 marzo. — Il Governo russo delibera un prestito di 60 milioni 
per le ferrovie di Vladicaucaso, Mosca-Kazan e Mosca -Kieff--Voronége. 
10) marzo. — Viene rettificato il trattato di commercio fra la Spa- 
gna e la Rumenia. 
% DC 


NOTIZIE 


Concorso internazionale per l’agganciamento automatico 
dei veicoli ferroviari : Al Concorso indetto per iniziativa del Collegio 
Nazionale degli Ingegneri Ferroviari Italiani per l’agganciamento auto- 
matico dei veicoli ferroviari, che scade il 31 corrente, parteciperanno 
circa 300 concorrenti, secondo il numero delle domande finora perve- 
nute alla Commissione Esecutiva. 

L’ Esposizione dei modelli e progetti sarà tenuta a Milano dal 
15 aprile al 15 maggio prossimo nel Palazzo dell’ Esposizione Indu- 
striale Permanente. Tutti i soci del Collegio colla semplice presenta- 
zione della tessera avranno libero ingresso durante il periodo dell’Espo- 
sizione. 

Data l’ importanza che il Concorso sta per assumere è prevedibile 
un risultato soddisfacente della lodevole iniziativa del Collegio. 


*** 


Concorsi. — Un posto di Ingegnere Capo della Provincia di Napoli. 
Stipendio L. 6000. Età da 30 a 50 anni. Scadenza 30 marzo 1909. 


+ 


L’ INGEGNERIA FERROVIARIA | 95 


*X% 


Nell’Ufficio Speciale delle Ferrovie. -- Quaglia ing. cav. G. B., 
ispettore superiore, è nominato commendatore della Corona d’Italia. 

Mellini ing. Enrico, Levi ing. Virginio, primi ispettori di 1° classe, 
Garofoli ing. Mauro, primo ispettore di 2° classe, Ciompi ing. cav. Um- 
berto, ispettore capo di 2° classe, sono nominati cavalieri della Corona 
d’Italia. 

Bianchini ing. cav. Etelredo, ispettore principale di 1% classe, è 
nominato ufficiale dei SS. Maurizio e Lazzaro, ed è chiamato a pre- 
stare servizio al Ministero. 

Nagel ing. cav. Carlo, ispettore capo di 2* classe, è trasferito da 
Palermo a Milano. 

Girola ing. cav. Vittorio, ispettore principale di 1* classe, è collo- 
cato a riposo. 


X*X% 


Nelle Ferrovie dello Stato. — Alessandri ing. Andrea e Men- 
goni avv. Adriano, capi servizio, e Sullam avv. Cesare, ispettore su- 
periore, sone stati nominati commendatori della Corona d'Italia. 

Calapai ing. Giulio, Mottino ing. Gustavo, Rezzonico Enrico, Volpi 
dott. Giacomo, Mandolini Oreste, Gogala di Leesthal ing. Arnaldo, 
Belgioioso ing. Ariberto, capi divisione, e Prandi geom. Cesare, ispet- 
tore principale, sono stati nominati ufficiali della Corona d’Italia. 

Fois ing. Amico, Barberi ing. Paolo, Dodi Guglielmo, Dugini Odo- 
ardo, Miglioli ing. Eligio, Maresti ing. Francesco, Sapegno ing. Gio- 
vanni, Gelli ing. Roberto, Gradenigo ing. Vittore, Garbini ing. Silvio, 
Bigazzi ing. Silvio, Cremonesi ing. Francesco, Calini ing. Cesare, Taiti 
ing. Scipione, Lombardini ing. Martino, Marzocchi dott. Marzio, Fio- 
rina ing. Eugenio, Mannini ing. Giovanni, Maggi ing. Antonio, Olivier 
ing. Osvaldo, Nagliati ing. Gaspare, ispettori capi, Cantagalli del Rosso 
ing. Federico, Melchiorri Ernesto, ispettori principali, Cettuzzi rag. 
Pietro, ispettore, sono stati nominati cavalieri della Corona d’Italia. 

Marchiano ing. Domenico, ispettore superiore, Rodini bar. ing. Se- 
verino, capo servizio, sono stati nominati commendatori dei SS, Mau- 
rizio e Lazzaro. 

Nico ing. Antonio, capo compartimento, e Ovazza ing. Emilio, capo 
servizio, sono stati nominati ufficiali dei SS. Maurizio e Lazzaro. 

Berghini avv. Giovanni, sotto capo servizio, Germano ing. Lino, 
Porro ing. Enrico, Benoffi Andrea, Crosti Romeo, Roluti Carlo, Coda 
ing. Carlo, Gilardi ing. Giovanni, Mengoni-Marinelli-Ferretti ing. Cesare, 
Accomazzi ing. Pietro, capi divisione, sono stati nominati cavalieri dei 
SS. Maurizio e Lazzaro. 
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BIBLIOGRAFIA 


C. Guillery, Handbuch iiber Triebwagen fiir Eisenbahnen -—- PR. Olden- 
bourg editor: Monaco — Berlino, 1901. 


Sotto l’alto patrocinio e per incarico della Società degli Ingegneri 
meccanici tedeschi, il Guillery ha esposto in un bel volume di 200 pag. tutto 
il materiale raccolto sull’argomento delle automotrici ferroviarie e della 
loro utilizzazione, durante il lungo viaggio da lui intrapreso a tale scopo 
presso le diverse Amministrazioni ferroviarie europee. 

Dopo due brevi capitoli di introduzione, dedicati il primo all’ espo- 
sizione dei criteri di massima sulla classificazione, l'utilizzazione delle 
automotrici, la condotta di esse da parte del personale, e il secondo alla 
descrizione dei tipi più antichi oramai passati alla storia, l'Autore espone 
nel terzo Capitolo, che occupa tutto il resto del libro, tutto quanto si 
riferisce ai tipi moderni di automotrici ferroviarie. 

È una descrizione chiara e dettagliata, corredata da un gran numero 
di incisioni assai nitide sull’insiome e su alcuni dettagli interessanti di 
molti tipi. 

Le automotrici dello Stoltz, di Komarck, di Purrey ecc. vi sono par- 
ticolareggiatamente descritte e riccamente illustrate. 

Dopo quelle a vapore, sono pure oggetto di studio le automotrici con 
motore a scoppio e quelle elettriche. 

Vengono da ultimo numerosi dati sui risultati pratici realizzati in 
servizio ed in esperienze pratiche eseguite da varie Amministrazioni, come 
quelle del Wiirtemberg, dell’ Ungheria, della Prussia ecc. 

Naturalmente tali dati non sono, nè saprebbero esser definitivi, date 
le condizioni stesse di sviluppo del servizio con automotrici al giorno 
d’oggi. 


È un libro che dà un'idea esatta e chiara dello stato attuale del- 
l'importante questione, e capace perciò di interessare vivamente colla 
sua lettura; lettura che riesce poi tanto più facile e gradita in grazia 
della veste tipografica che il noto Editore ha saputo dare al volume. 


I. V. 
* * # 


Lokomotiv und Wagenbau von Karl Gòlsdorf — Karl Prochaska Ver- 
lag — Teschen, 1909. 


- È un nitido volumetto di appena 64 pagine, estratto dall’opera Ge- 
schichte der Oesterreichischen FKisenbahnen 1898-1908, pubblicata in 0c- 
casione delle recenti feste giubilari dell'Imperatore Francesco Giuseppe. 

Il nome del Gélsdorf basta per far comprendere ai nostri lettori 
come il contenuto del volumetto che ci occupa non possa che essere 
del più alto interesse; si tratta infatti di una raccolta di nitidi schizzi 
schematici e di fotografie dei tipi più moderni e importanti di locomo- 
tive e veicoli delle ferrovie Austriache, tanto dello Stato quanto dolle 
Società, corredata con opportuni cenni descrittivi ed esplicativi. È una 
pubblicazione che sarà consultata e letta con grande interesse da chiun- 
que si occupi dello sviluppo del materiale mobile ferroviario in genere. 


I. V. 
+%% 


Le cause di nullità e di decadenza dev brevetti d’invenzione dell’in- 
gegnere Carlo Torta - Unione Tipografico Editrice Torinese, To- 
rino 1909, Prezzo L. 2,50. 


Si sa oramai che di brevetti non si può più fare a meno nell’in- 
dustria, per cui deve giungere gradito a tutti il volumetto dell’ing. Carlo 
Torta, in cui sono rapidamente enumerate le ragioni per le quali in 
tutti gli Stati i brevetti sono nulli o possono diventare senza effetto. 

L'ing. Torta, dopo aver esposto le cause di nullità, a proposito delle 
quali dà una idea completa dei criteri adottati nei vari paesi per giu- 
dicare della novità di un'invenzione, tratta più ampiamente la questione 
della decadenza per mancata attuazione, che, come è noto, forma sem- 
pre oggetto di discussioni vivissime specialmente fra i tecnici e gli 
industriali stranieri, fra i quali sono meglio conosciute che non da noi 
queste questioni di proprietà industriale. 

La recente legge inglese sui brevetti, la quale ha adottato il tanto 
combattuto principio dell'attuazione obbligatoria, dà ancora un mag- 
gior carattere di attualità a questo studio, tanto più che in esso sono 
riportate le due prime decisioni date dal controllore dell'Ufficio dei bre- 
vetti di Londra in applicazione alla nuova legge. 

Specialmente interessante per la nostra industria è un accenno alla 
questione dell'attuazione di brevetti riguardanti i mezzi di trasporto nei 
paesi dove la legge richiederebbe la fabbricazione effettiva nel pacse. 

In generale tutti coloro che posseggono dei brevetti possono, colla 
guida di questo studio, rendersi un conto esatto dei diritti e dei do- 
veri acquistati, per cui saranno meglio in grado di organizzarne senza 
pericoli lo sfruttamento. 

*#* 


The Railway Locomotive, by Vaughan Pendred = 1 vol., 310 pag., 96 fig. 
- London: Archibald Constable & Co. Ltd. 1908. Prexzo 6 sh. 


È uno studio anatomico e fisiologico della moderna locomotiva in- 
glese, nel quale la soverchia teoria cede posto ad un’esposizione sem- 
plice e chiara, quale si addice all’indole popolare che l'A. ha voluto 
conferire a questo trattato, facente parte della nota collezione « West- 
minster » della Casa Constable. Ecco come è diviso il contenuto della 
opera del Vaughan, 

Parte I. - La locomotiva considerata come vetcolo = Telaio-Dispo=' 
sizione per facilitare la marcia nelle curve - Centro di gravità - Ruote 
- Aderenza - Propulsione - Bilanciamento. 

Parte II. - La locomotiva considerata come generatore — Caldaia 
e sua costruzione - Tiranti - Forno - Disposizione della caldaia — 
Combustione - Combustibile - Camera a fumo - Scappamento - Pro- 
duzione del vapore - Acqua - Qualità del vapore - Surriscaldamento 
- Accessori = Iniettore. 

Parte III. - La locomotiva conssderata come motrice -— Cilindro e 
distributori - Distribuzione - Espansione - Compoundaggio - Indica- 
tore - Tender - Locomotive-tenders - Lubrificazione - Freno - Il la- 
voro della locomotiva. 
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ltailway Track and track icork, by F. Russel Tratman. Third edi- 
tion, 1 vol., 540 pag, 232 fig — Neto York: The Engineering News 
Publishing Co. 1908 Prezzo 2 doll. 


Dell’importanza e dell'interesse dell’opera dell’ing. Tratman, la più 
completa in materia di quante ne possegga la letteratura tecnico-fer- 
roviaria nord-americana, può dare una sufficiente idea lo studio del- 
l'ing. V. Luzzatto, pubblicato nell’Ingegneria Ferroviaria (1) sul ser- 
vix10 del mantenimento sulle Ferrovie degli Stati Uniti d’ America. 

L’A. ha diviso la sua opera in due parti : soprastruttura delle linee 
ferroviarie e mantenimento delle linee. Nella prima tratta della costru- 
zione della sede stradale, dell’armamento, degli attrezzi delle squadre 
del mantenimento, degli svariati impianti, attrezzi ed apparecchi spe- 
ciali che col servizio del mantenimento della linea hanno attinenza, 
delle segnalazioni, ecc. La seconda parte contiene dettagliate notizie 
sull’organizzazione del servizio del mantenimento e sorveglianza della 
linea. 

Sia per la disposizione e la trattazione della materia, che per la 
eleganza dell'edizione, l’opera dell'ing. Tratmann costituisce un trat- 
tato di grande utilità per gl’ingegneri del servizio del Mantenimento 
onde conoscere ed apprezzare quanto di buono hanno i metodi edi cri- 
teri su cui si basano la costruzione ed il servizio di manutenzione delle 
linee americane, 

*#** 


Libri ricevuti : 


— G. Marchi. Manuale pratico per l'operaio elettrotecnico. Terza 
edizione, 1° vol, 520 pag., 338 fig. = Milano : Ulrico Hoepli. 1509, Prezzo 
L. 3,50. 

-- Dott. Luigi Settimi. Gomma, resine, gommo-resine e balsami 1° 
vol. 373 pag., 17 fig. - Milano: Ulrico Hoepli. 1909. Prezzo L. 4,50. 

-- Ing. A. Viappiani. Idraulica fluviale. 1° vol 260 pag, 92 fig. - 
Milano: Ulrico Hoepli. 1909. Prezzo L. 3,50. 

-- Ing. (. Boschetti. Centralizzazione della manovra degli scambi 
e segnali. (Monografia n° 14 di « Costruzione ed esercizio delle strade 
ferrate »). - Torino: Unione Tipografico-Editrico Torinese. 1905. 

— Ing. L. Negri. Armamento delle strade ferrate. (Monografia n° 8 
di « Costruzione ed esercizio delle strade ferrate »). + Torino: Unione 
Tipografico Editrice. 1909. 

— Electrical pocket book for 1909. 1 vol. 250 pag. 63 fig. -— Man- 
chester: Emmott & Co. Ltd. 1909. Prezzo 6 pence. 

-- Die Geometrie der Lage von Dr. Theodor Reye - 1 vol. 255 pag. 
55 fig. Leipzig: Alfred Kròner Verlag. 1909. Prezzo 10 Mk. 

-- Enciclopedia dell’Ingegnere. Vol. V. - Costruzione delle Strade 
Ferrate Parte I e Il. Milano: Società Editrice Libraria. 
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PARTE UFFICIALE 


COLLEGIO NAZIONALE DEGLI INGEGNERI FERROVIARI ITALIANI 


ROMA — 70, Via delle Muratte — ROMA 


Verbale della Seduta del Consiglio Direttivo 
del 28 febbraio 1909. 


Sono presenti l’ ing. comm. Benedetti, Presidente, l’ ing. Rusconi- 
(lerici, Vice-presidente, ed i Consiglieri ingg. Agnello, Cecchi. Parvo- 
passu, Peretti e Sapegno. 

Ilanno scusato la loro assenza il Vice-presidente, ing. Ottone, e i 
Consiglieri, ingegneri Dal Fabbro e Pugno 

Si legge ed approva il verbale della seduta precedente. 

Vengono ammesi a far parte del Uollegio gli ingegneri : 


Giuseppe Montefiore, di Tortona e 
Giulio Fornari, di Roma. 


Si procede all’eleziono del Vice-segretario del Collegio e viene ac- 
clamato l’ ing. Ettore Peretti, il quale, seduta stante, accetta. 

Il Presidente esprime al Consiglio l'opportunità che si proceda ad 
una prima distribuzione delle somme raccolte colla sottoserizione per 
le famiglio dei Soci periti a Messina c a Reggio ed al riguardo comu- 
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(1) Vedere /'Iugegueria Ferroviaria, 1906, nn. 2, 6, 7,569. 
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nica tutte le informazioni, che, direttamente o per mezzo della Dire- 
zione generale delle ferrovie dello Stato sono pervenute al Collegio sulle 
condizioni economiche dei parenti dei Soci rimasti vittime nel disastro 

Il Consiglio, dopo un minuto esame di tali informazioni, tenuto pre- 
sente il trattamento che ad alcune famiglie deriva dai Regolamenti vi- 
genti sulle pensioni, stabilisce di assegnare le segueuti somme quale 
prima erogazione: alla sig.a Francesca Di Martino, madre del Socio 
ing. Luigi De Martino, perito a Messina, L. 700; alle sig.e Maria ed 
Elena Rusconi, sorelle dell’ ing. Cesare Rusconi, perito a Reggio Ca- 
labria, L. 800; ai tre orfani, figli dell'ing. Giuseppe Rocca, perito a 
Reggio Calabria, L. 600. 

Il Consiglio tratta e delibera su alcuni affari di ordinaria ammini- 
strazione e quindi viene sciolta la seduta. 


Il Segretario generale Il Presidente 
F. CeccHi. F. BENEDETTI. 


Pagamento delle quote sociali. 


Si ricorda ai Soci che, a norma dell’art. 10 del nuovo Statuto, la 
quota annua di Associazione, fissata in L. 18, deve essere pugata anti- 
cipatamente e perciò si fa viva raccomandazione perché il versamento 


- della 1* rata venga effettuato senza ulteriore ritardo. 


I 6 soci che ancora sono arretrati di qualche quota del 1907 sono 
vivamente pregati di mettersi subito in regola per evitare da parte della 
Presidenza ulteriori sollecitazioni dirette. 

Per norma di tutti si comunica l’ elenco dei Delegati, che hanno 
assunto l’ incarico delle riscossioni nelle rispettive circoscrizioni : 


1% Circe. - Torino - Ing. Enrico Tavola, Ispettore F. S., Corso Vittorio 
Emanuele, 4, Oltre-Po, Torino. 
2 Circ, = Milano - Ing. Agostino Lavagna, Piazza Stazione Centrale, 
11, Milano, 
3 Cire. - Verona - Ing. Cav. Vittorio Camis, Direzione Ferrovia Ve- 
rona-Caprino, Verona. 
44 Circe. — Genova — Ing. Arturo Castellani, Mantenimento F. S., Via 
Giovan Tommaso Invrea, 11-5, Genova. 
6% Circ. - Firenze - Ing. Luigi Ciampini, Ispettore l'rincipale F. S., 
Sezione Mantenimento, Firenze. 
Ing. Cesare Tognini, Ispettore Principale F. S., Via Lavagna, 33, 
Pisa (per i Soci residenti a Pisa e a Siena). 
7a Circe. - Ancona - Ing. Carlo Landriani, Ispettore Principale F. 8. 
Via Farina, 86, Ancona. 
10% Cire. = Napoli - Ing. Cav. Amedeo Chauffourier, Direttore Gene- 
rale della Société des Chemins de Fer du Midi de l’Italie, Via Gu- 
glielmo Sanfelice, 33, Napoli. 


114 Circe. - Cagliari - Ing. Cav. Luigi Fracchia, R. Frimo Ispettore . 


delle Ferrovie, Circolo di Cagliari. 
12% Circe. - Palermo - Ing. Cav. Giuseppe Genuardi, Ispettore F. S., 
Mantenimento e Sorveglianza, Via Simone Corleo, 5, Palermo. 


Per le circoscrizioni 5* (Bologna) e 94 (Foggia) saranno indicati 
col prossimo numero i Delegati incaricati dello esazioni. 
Per la circoscrizione $® (Roma) provvede direttamento il Collegio. 


AVVERTENZE 


Medaglietta distintivo dei Soci del Collegio. 
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QUESTIONI DEL GIORNO 


La legge sull’ esercizio 
della professione di ingegnere. 


La classe degli ingegneri non ha ancora una legge che 
disciplini l’esercizio della loro professione allo stesso modo 
che sono disciplinate quelle di medico, di farmacista, di pro- 
curatore, di avvocato, di notaio ete., quantunque una tal legge 
non debba avere soltanto lo scopo di tutelare gl’ interessi di 
una classe di professionisti, ma sia richiesta principalmente 
per varie ragioni di ordine pubblico e specialmente per la tu- 
tela dell’incolumità dei cittadini in genere e degli operai in 
specie. 

Se, infatti, lo Stato, per ragioni di ordine pubblico, rico- 
nosce proprio dovere di impedire che, ad esempio, la medi- 
cina sia esercitata da chi non ne abbia ricevuta da lui la 
legittima autorizzazione, non si comprende perchè le stesse 
ragioni non debbano fargli obbligo di impedire che a co- 
struire un edificio, ad impiantare uno stabilimento, ad eser- 
citare una ferrovia, a dare al magistrato i pareri tecnici ne- 
cessari per l’ amministrazione della giustizia, siano chiamate 
persone che non abbiano, con l’ apposita laurea, ottenuta la 
legale autorizzazione all'esercizio di tali mansioni e non diano 
quindi alcun affidamento sulla propria competenza. 

D'altra parte, se coloro i quali, per avere il titolo di in- 
gegnere, hanno dedicati lunghi anni a studii faticosi, hanno 
pagato tasse, etc., non possiedono un mezzo legale per difen- 
dere i loro interessi contro tutti quelli che hanno ingegno 
e che quindi per deliberazione della Corte di Cassazione e 
per l’autorità del Fanfani hanno diritto di chiamarsi inge- 
gneri, deve riconoscersi che in gran parte lo debbono alla 
apatia e alla disorganizzazione che finora ha regnato nella 
loro classe. 

Ond’ è che la costituzione di una Federazione delle Società 
italiane di ingegneri e specialmente la vitalità di cui la Fede- 
razione stessa comincia a dare lieti segni, fanno sperare che 
la legge sull'esercizio della professione di ingegnere possa 
presto essere un fatto compiuto. 

Quantunque, dal punto di vista professionale, siano prin- 
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cipalmente interessati a questa legge i liberi esercenti, ri- 
tengo opportuno di richiamare l’ attenzione dei colleghi e 
della Federazione sui due punti che, a mio parere, in special 
modo riguardano gli ingegneri delle pubbliche amministra- 
zioni e cioè: 

1° sulla necessità di fare obbligo alle pubbliche ammi- 
nistrazioni di affidare esclusivamente ad ingegneri le man- 
sioni tecniche relative a costruzioni, civili e meccaniche, al- 
l'esercizio e alla sorveglianza di aziende industriali etc. da 
loro dipendenti ; 

20 sulla necessità di fare obbligo alla magistratura di 
scegliere i periti, in materia penale, fra gli ingegneri più spe- 
cialmente competenti, tutte le volte che 1’ azione penale si 
fondi sulla presunta imperizia di un ingegnere, sul suo man- 
cato intervento, etc. 

Circa il primo punto il provvedimento legislativo può li- 
mitarsi a sanzionare il detto obbligo delle pubbliche ammi- 
nistrazioni, procurando di definire il meglio possibile quali 
siano le funzioni tecniche alle quali l’obbligo stesso deve ri- 
terirsi ; ciò che era previsto, ma, a parer mio, molto infeli- 
cemente tradotto in atto, nel noto disegno di legge De Seta. 
A tal fine in esso cra proposto (art. 8 del testo definitivo 
concordato col Governo) che: « gli incarichi per parte delle 
pubbliche amministrazioni e degli enti morali non possono 
essere affidati ad altri che ad ingegneri, architetti o periti 
agrimensori inscritti in uno degli albi del Regno nei limiti 
delle rispettive competenze ». Sanzionato quest’obbligo fon- 
damentale, al resto dovrebbe naturalmente provvedersi con 
riforme dell’ordinamento interno delle diverse Amministra- 
zioni, riforme tendenti specialmente ad eliminare l’inconve- 
niente gravissimo che, come ora in molte si verifica, corpi 
tecnici di primaria importanza, ad esempio il Genio civile, il 
Corpo delle miniere etc. si trovino nell’esercizio di una parte 
delle loro mansioni paralizzati da organismi amministrativi 
incompetenti ed irresponsabili ; i quali, troppo spesso, consci 
della loro completa inutilità, pongono ogni studio perchè, in 
forza di leggi, di decreti, di regolamenti, di circolari, di or- 
dini di servizio, l’opera loro sia resa necessaria. 

Della seconda questione si interessò molto il nostro Col- 
legio fin dai suoi primordi ed ebbe anche affidamento dai 
Ministri dei LL. PP. e Grazia e Giustizia che sarebbe stato 
raccomandato alla magistratura dì valersi - nella scelta dei pe- 
riti in materia penale - degli albi che il Collegio stesso aveva 
intenzione di fare. 

Circa il modo di formazione di tali albi si manifestò al Con- 
gresso di Napoli una profonda divergenza di vedute che im- 
pedì di raccogliere i frutti degli affidamenti ottenuti dal Go- 
verno. | 

Il disegno di legge dell'on. De Seta provvedeva anche a 
questo scopo in modo incompleto e inefficace. 
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Il suo difetto principale consisteva, a mio modo di vedere, 
nella presunzione che gli ingegneri dipendenti da pubbliche 
Amministrazioni si sarebbero spontaneamente iscritti negli 
albi dei liberi professionisti. Mentre essi, non solo non avreb- 
bero avuto nessun interesse di farlo, ma avrebbero piuttosto 
avuto motivo di astenersene, sia per non pagare le tasse pre- 
viste dalla legge stessa sia, specialmente, per non figurare 
in albi che, come è noto, servono di guida agli agenti delle 
imposte nei loro così detti, accertamenti. 

Per raggiungere lo scopo desiderato occorre che, se si ad- 
diverrà alla costituzione legale degli Albi, tutti gli ingegneri 
delle pubbliche amministrazioni vi debbano essere iscritti; e 
ciò potrà ottenersi soltanto suddividendo gli albi stessi in 
due classi ; quella dei liberi professionisti valevole a tutti gli 
effetti di legge e quella degli impiegati valevole a soli effetti 
della nomina a periti in materia penale; questa seconda 
parte degli albi dovrebbe costituirsi non per iscrizione vo- 
lontaria degli ingegneri addetti alle pubbliche amministra- 
zioni, ma d'ufficio per iniziativa delle amministrazioni stesse; 
le quali dovrebbero anche indicare per ciascuno dci loro in- 
gegneri a quale ramo di servizio sono o furono addetti, più 
particolarmente per modo da rendere più facile al magistrato 
la scelta dei periti nei singoli casi più adatti. 

Il beneficio che da un tale provvedimento legislativo de- 
riverebbe a tutta intera la classe degli ingegneri non ha bi- 
sogno di essere illustrato. 

Gli ingegneri inscritti a questo albo speciale di pubblici 
funzionari non solo offrirebbero garanzia di competenza te- 
cnica, di moralità e di indipendenza, ma sarebbero i più 
adatti a definire la natura e il grado di responsabilità dell’in- 
gegnere, che fosse chiamato a rendere conto dell’opera propria 
a termini del Codice penale, specialmente nei casi, purtroppo 
molto frequenti, di lavori eseguiti, senza colpa degl’inge- 
gneri, con mezzi inadeguati, di responsabilità mal definite 
da leggi speciali, da regolamenti, etc. 

Mi auguro che queste brevi osservazioni non siano di- 
menticate da chi, nella Federazione, dovrà predisporre la 
presentazione del nuovo disegno di legge e sarei ben lieto 
se frattanto valessero a provocare la discussione di tale ar- 
gomento, sulle colonne di questo periodico, 
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L'ERGOMETRO D’INERZIA DOYEN E IL SUO 
IMPIEGO NELLE ESPERIENZE DINAMO- 
METRICHE. 


Tale apparecchio, ideato dall’ing. Doyen delle Ferrovie 
dello Stato belga, risulta dalla combinazione delle proprictà 
della rotella integrante di Abdank-Abakanowiez con quelle del 
pendolo di Desdouit: esso è destinato a misurare il lavoro delle 
forze d’inerzia e per analogia col dinamometro d’inerzia di 
Desdouits, che misura queste stesse forze, fu chiamato ergo- 
metro d'inerzia. Stimiamo opportuno darne in proposito al- 
cune notizie, riportandole da una nota pubblicata sull’argo- 
mento del prof. Huberti e dell’ing. Doyen (1). 
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I. - Premesse. — Funzionamento della rotella integrante di 
Abdank-Abakanowicz. — Uno degli organi essenziali dell’er- 
gometro è la rotella integrante, che, essendo appoggiata su 
una superficie qualunque, un cilindro per esempio, ha la 
proprietà di opporre grande resistenza ad ogni spostamento 
perpendicolare al suo piano di rotazione: essa può ruotare 
liberamente attorno al proprio asse quando venga trascinata 
dalla rotazione del cilindro. Quest’asse A (fig. 1 e 2) è col- 
legato mediante l’asta AB al regolo CD in maniera tale che 
il punto di contatto della rotella giace costantemente sulla 
generatrice superiore del cilindro. 


(1) Vedere Bulletin du Canqris international des Chemin de fer 
(genn. 09 - Vol. 23, n° 1). 
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Supponiamo che nella posizione iniziale, questo punto di 
contatto sia in E e che il piano di rotazione della rotella 
faccia con le generatrici del cilindro un angolo costante a. 
Si faccia ruotare il cilindro d’un angolo + tale che risulti 
w r — arco EF, r es- 
sendo il raggio del ci- 
lindro, del quale si fa 
poi lo sviluppo come è 
indicato nella figura 2. 
Trascinato dal moto del 
cilindro, la rotella gira 
sul proprio asse, ma non 
potendo essa spostarsi 
perpendicolarmente al 
suo piano di rotazione 
e rimanendo l’ angolo 
3 costante, il suo punto 
di contatto descrive sul 
cilindro un arco d’el- 
lisse EG, rappresentato 
dal segmento eg sulla 
superficie sviluppata. 
Siccome il punto di con- 
tatto deve giacere co- 
stantemente sulla gene- 
ratrice superiore del ci- 
lindro, quando il punio 
f sarà giunto in e, la 
generatrice fg sarà pas- 
sata da fg in eh ced il 
punto 9g sarà in ky il punto di contatto della ruotella si sarà 
dunque spostato da e in A lungo la generatrice superiore. 
Lo spostamento eh è dato dalla relazione 


hg __ ef 
tga tg. 


if 


Fig. 1 e 2. 


eh —= 


Se invece di contare gli spostamenti eh a partire dal punto e, 
si misurano a partire da una linea degli zero 00, arbitra- 
riamente scelta (fig. 1 e 2) e si indica con Y lo spostamento 
del punto di contatto della rotella corrispondente ad una 
rotazione wr, e con Y, la distanza che separa dalla linea degli 
zero il punto di contatto E corrispondente ad una rotazione 
zero, si avrà 

WT 


ehz2=Y—- ra 


Se infine l’ angolo x è variabile, il punto di contatto 
della rotella descriverà sul cilindro una curva qualunque di 
cui eg rappresenta lo sviluppo (fig. 3), e, siccome per una ro- 
tazione elementare dw x può con- 


siderarsi costante, si ha L 17 
citt >. RIA, 
rd e, 
dI = di 
te e i t.; 


selenio 


; 
6 Pe; 
i; 
VI, 
— — — J sid lo 
Ii I E i 
i 
' Im: (2) 
to 2 [| } *. 0° 
4) 
Fig. 3. Fig. 4. — Pendolo Desdoulta. 
da cui integrando da ww 0ewTw 
WE 1 
rdw 
Y_-Y=f® (a) 


LI w = 0 1% 
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Funzionamento del pendolo Desdouits. — Il pendolo del- 
l’ergometro, oscillando attorno all’asse O, trascina un regolo KL 
(fig. 4,5 e 6) che può ruotare attorno al punto fisso XK. Si 
ammetterà che tutte le masse oscillanti siano concentrate nel 
punto materiale m (fig. 7 e 8) di massa m e di peso p. 

Suppongasi ora (fig. 7) che il mobile, il treno stesso nel 
caso nostro, subisca l’accelerazione W: essendo trascurabile 
l’attrito in O, il punto m sarà sollecitato da una forza d’iner- 
zia eguale a mW e contraria all’accelerazione W, per effetto 
della quale e della gravità il pendolo assumerà una posizione 

d’equilibrio Om’ tale che 

K faccia con la posizione ini- 
ziale Om l'angolo 8. Le 
condizioni di equilibrio del 
punto materiale m' attorno 


Fig, 5 e 6. — Pendolo Desdonity. Fig. 7. 


al punto O danno la relazione 


m W.0m'coss—=P.0m'senB, 
da cui 


” 


è 


W=g9tg.B0tgB= 


Ciò premesso, si indichi con / la distanza OL del punto 
d’oscillazione del pendolo dal piano d’ oscillazione del re- 
golo KL, e con Z lo spostamento LL' del punto L nel piano 
stesso, sotto l’azione della deviazione angolare $ dell’asse ver- 
ticale del pendolo: si avrà: 


Z=ltg8= — (b) 


La fig. 8, rappresentante il regolo K L in pianta, mostra che 
il pendolo, passando da L in L', ha determinato una devia- 
zione angolare y del regolo stesso; se si 
indica con « la distanza AL fra il perno 
K ed il punto L nel quale il pendolo at- 
tacca il regolo quando esso è normale al 
piano d’oscillazione del regolo stesso si 
AvTÀ 


Z=utgy. (c) 


Dalla combinazione delle equazioni (4) 
e (c) si ha: 


pl utg 
I 


tef= E (d 
+isbritra ) 

Il regolo AL, che si può chiamare direttrice, è mante- 
nuto costantemente parallelo al piano di rotazione della ro- 
tella da apposito dispositivo. Da ciò risulta che, se per co- 


struzione la direttrice A L' è perpendicolare alle genera- 
trici GG” del cilindro allorché il pendolo è normale al piano 
d’oscillazione- di questa direttrice, l'angolo { è in ogni istante 
uguale al complemento dell’angolo x che il piano di rota- 
zione della rotella A fa con le generatrici del cilindro (fig. 9). 


‘Si avrà dunque: 


te : 
+ Ra 
87 
ovvero dalla (d) 
ug 
toa 
ani 11 


Sostituendo il valore trovato di tg x nell’equazione (2) 
questa diviene 


R 
dial nie seu 
d i 
i 
' 
bic 
I] 
Fig. 9. 
w = l Wa= W 
Y_-Y,= AL ta S RT (e) 
de ug “ut w=0 I 


È essenziale notare che, durante la marcia, l’andamento 
altimetrico della linea non ha influenza alcuna sulla posizione 
del pendolo, come ebbe a scrivere il Desdouits stesso: « Oc- 
corre notare che le indicazioni del dinamometro d’ inerzia 
sono indipendenti dal profilo della via e che esse esprimono 
sempre la risultante degli sforzi motori e resistenti del treno, 
fatta astrazione dall’eventuale azione della gravità. Infatti, la 
componente statica introdotta dalla gravità è distrutta in 
marcia dalla sua componente d’inerzia ». 

Quindi se si indica con F la risultante degli sforzi motori 
e resistenti, fatta astrazione della gravità, riferita ad una ton- 
nellata del carico rimorchiato, l'accelerazione W, indicata 
dal pendolo, sarà data dalla formula: 


__ F9 
ia 1000 


mentre l’accelerazione reale W' del treno, soggetto all’azione 
della forza F della gravità, sarà 


we 

1.000 

in cui è indica l’inclinazione della via in °/,,. Da ciò risulta 

che devesi considerare 1’ accelerazione W ogni qualvolta de- 

vonsi calcolare gli sforzi motori e resistenti, per esempio nel 

calcolo del lavoro del vapore nei cilindri, nella ricerca della 

resistenza dei treni alla trazione, ecce., e servirsi dell’accele- 

razione W' ogni qualvolta trattasi di determinare le variazioni 
di velocità. 


(Pi) 


* * * 


II. - Determinazione del lavoro degli sforzi motori e resistenti 
mediante l’ergometro d’inerzia. — Riprendasi l’equazione gene- 
rale (d): 


Il cilindro contro il quale s’appoggia la rotella è colle- 
gato ad un asse del veicolo in maniera che gli archi rw ri- 
sultino proporzionali alle distanze £ percorse dal veicolo stesso. 
Se sì pone: 

{oznE 
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si ha 
rdozndE,; 
sostituendo nell'equazione generale (d) si ha 
E 


E 
l F nl ; 
I- L= de--—"_ | FaE 
i "il 1.000 © ona 


(8) 


da cui 
E 
f FP AE— 1.000 ce (Y- Yo) 
o nl 
u 
e facendo — = C (f) 
nl 
si ha 
E 
f FAE=100 C(Y- Y.), (9) 
‘7 0 


relazione che conduce alla conclusione fondamentale seguente : 

Qualunque sia la legge secondo cui varia F, il lavoro ese- 
guito da questa forza o resistenza durante il percorso E del 
treno, è misurato dallo spostamento Y — Y, della rotella del- 
l’ergometro parallelamente alle generatrici del cilindro. 

Le unità impiegate nella formula (f) sono il chilogrammo 
ed il metro; nella pratica però è più conveniente misurare 
gli spostamenti in millimetri. La formula diviene allora 


E 
f FAaE=C(Y—Y,) (7) 


nella quale C indica il numero di chilogrammetri corrispon- 
denti ad 1 mm. di ordinata. Nel carro dinamometrico delle 
Ferrovie dello Stato belga, la rotella porta uno stilografo 
che segna gli spostamenti su striscie di carta degli apparecchi 
Amsler (1). Siccome questa carta si sposta normalmente alle ge- 
neratrici del cilindro dell’ergometro, lo stilografo traccia una 
curva le cui ordinate, prese in rapporto ad una linea di base 
arbitrariamente scelta, danno il valore di (Y— Y}) tra due 
punti qualunque e quindi il lavoro della forza F tra i punti 
stessi. 


Xx°X% 


III. - Descrizione dell'apparecchio Doyen. — Le fig. 10 e 11 
ne mostrano l’elevazione e la pianta. 

La massa pendolare M, sospesa mediante le aste 00’ e le 
due lame flessibili 00 ad un supporto fisso al vagone, può 
oscillare attorno ad 00: la direttrice £ s'impegna in una 
forcella con cui termina superiormente l’asta m del pendolo. 
Sulla direttrice scorre un carrello A al quale è fissata una 
traversa 7°: un contrappeso C' equilibra il carrello A nella 
posizione media. 

La rotella g, che s'appoggia sul cilindro C, è collegata al 
carrello B che scorre su due rotaie f parallele all'asse del 
cilindro, talchè essa rimane costantemente sulla generatrice 
superiore del cilindro. 

La traversa 7” calettata sul pernio del carrello, è perpen- 
dicolare al piano di rotazione della rotella. E° evidente che, 
per assicurare il parallelismo della rotella e della direttrice, 
basta che le traverse 7 e 7” siano parallele. Questo risultato 
si ottiene riunendo le estremità delle traverse mediante due 
biellette bd in modo da formare un parallelogramma. arti- 
colato. La penna F è collegata al carrello B e traccia sul 
foglio E degli apparecchi di Amsler una curva le cui or- 
dinate danno i valori di Y — Y,. La posizione del perno P 
attorno al quale ruota la direttrice, può esser fissata mediante 
un apposito dispositivo. 


*x%Ù*%Ù 


IV.- Determinazione della resistenza al moto di un treno, loco- 
motiva e tender compresi. — Mediante l’efgometro d'inerzia si può 
determinare in maniera semplice ed esatta tale resistenza : a 
tal uopo basta chiudere il regolatore della locomotrice su una 
distanza E. Indichiamo con Ve V' le velocità, Ye Y' le or- 


(1) Vedere L' Ingegneria Ferroviaria, 1904, n° 2, pag. 17. 


dinate della eurva all’inizio ed alla fine della chiusura del 
regolatore e con A la resistenza del treno durante tale chiu- 
sura. Il lavoro dovuto alla resistenza A è espresso da 


E 
I RAaE=C(Y_-Y, 


Fig. 10 e 11. — Disposizione dell’ apparecchio Doyen. 


e sec R è la resistenza media. 


RE=C(Y-Y, 7 
da cui 
De C(Y_ Y) 
ge cel 


che corrisponde alla velocità media durante la corsa 


a regolatore chiuso. 

Escguendo durante un viaggio il maggior numero di de- 
terminazioni permesse dall'orario ed a varie velocità si a- 
vranno alla fine del viaggio i dati sufficienti per determi- 
nare la legge delle resistenze proprie del treno nel giorno in 
cui fu eseguita la prova. Per rappresentare graficamente questa 
legge basterà portare nell’asse delle ascisse le velocità medie 


= — -— += to = em «> 


registrate in ogni singola marcia a regolatore chiuso, e sul- 

l’asse delle ordinate le resistenze medie corrispondenti. 
Questo metodo però dà luogo ad un piccolo errore, suppo- 

nendosi che la legge della resistenza sia rappresentata da una 


‘ retta tra le velocità nelle quali fu possibile fare le osserva- 


zioni : pur tuttavia l'esattezza dei risultati è molto superiore 


-— r——____ A I i 
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a quella degli antichi metodi che assumevano per base la 
legge delle resistenze ottenuta da formule stabilite in cspe- 
rienze nelle quali le condizioni meteorologiche, il tipo e lo 
stato del materiale impiegato, il processo di osservazione po- 
tevano differire completamente dalle condizioni alle quali si 
eseguiscono le prove attuali. 

Nota la legge delle resistenze, si può facilmente determi- 
nare il loro lavoro su una tratta percorsa a regolatore chiuso. 
Sia così da determinare tale lavoro lungo il percorso A B 
(tig. 13). Sui diagrammi forniti dal vagone dinamometrico, si 
notano le velocità in un certo numero di punti intermedi 
a, db, c, ete.; da questi punti s'innalzano le perpendicolari su 


Fig. 13. 


A B di lunghezza proporzionale alla resistenza corrispondente 
alla velocità nei singoli punti. Riunendo le estremità delle 
perpendicolari, si ottiene una serie di trapezi 1, 2,3 cce. la 
somma delle aree dei quali è proporzionale al lavoro delle 
resistenze nel percorso 4 B. Per maggiore semplicità basta 
determinare la resistenza media afferente ad ogni singolo 
trapezio, considerando la media delle resistenze in A e a, a 
cd, dec, ecc. e moltiplicare la somma delle resistenze medie 
per il numero dei metri della tratta percorsa a regolatore 
chiuso, a fine di ottenere il lavoro delle resistenze, cspresso 
in kgm., nel percorso A 2. 


* * * 


.  V.- Determinazione del lavoro totale del vapore nel cilindro. - 
E stato detto che F, fitta astrazione della gravità, © la ri- 
sultante degli sforzi motori e resistenti che agiscono su ogni 
tonnellata di earico rimorchiato. Il lavoro fatto da questa 
forza su una sezione di lunghezza E è dato dalla relazione 


E 
I RdaE=C(Y—V, 


O 


Per determinarne ilLvalore, basta dunque misurare, al prin- 
cipio ed alla fine del percorso considerato, le ordinate Y, c 
Y in rapporto ad una linca di base arbitraria, e di moltipli 
care la differenza Y— Y, per la costante C. 

Indicando con T,= C(Y--Fo) il lavoro della forza FP e 


con Ly; il lavoro delle resistenze determinato nella maniera 


indicata, il lavoro totale 7 nel cilindro sarà dato da 


= ELA ti; 


Notiamo come tale metodo fornisca un mezzo facile per lo | 


studio del rendimento di un motore a data 


Si ammette che la resistenza media di 6 in C sia uguale 


R+À,,. : 
a: il lavoro 7 È di questa resistenza sarà 


2 
x _RKHN a 
T,= sere 
I 
| d 
d | | 
I 1) | | 
sd ì E. ea ita SI Dr i __ Er i 
=_= root lille iris, 
Fig. 14 
Essendo 7 
Tg= C(Ya_Y, 


il lavoro della forza F nel percorso de, il lavoro totale nel 


cilindro è dato da 


RHR' 


pia a = i (1) 


Ripetendo tale esperienza con differenti posizioni della 
leva, si possono dedurre dati di grande interesse. 

Estendiamo il metodo ad un'intera corsa di prova nella 
quale la matita dell'ergometro traccierà un diagramma rap- 
presentato nella fig. 15. 

Le linee continue e tratteggiate corrispondono rispettiva- 
mente alla marcia a regolatore aperto e chiuso. Tracciate le 
ordinate Y, Y,, Y,, Yy.. ecc. in rapporto ad una linea 00' di 
base qualunque, sì rilevano le velocità corrispondenti V,, 
Vo Ve Ka (606 principio ed alla fine di ogni singola chiu- 
sura del regolatore e si calcola la corrispondente resistenza 
media. Così la resistenza media 2, durante la prima chiu- 


} 0 . 
sura è data da A, —=C=———<4 e corrisponde alla velocità di 
c E 
1 
FT oe 
fora, 
3 


Procedendo si arriva a stabilire : 
1° Il diagramma che dà la legge delle resistenze al 
moto del treno di prova. 
2° Per ciascuna sezione percorsa a regolatore aperto, 


il diagramma dei trapezi la somnia delle aree del quale dà 


il lavoro delle resistenze ly 
3° Il lavoro delle forze /, durante ognuna di tali marcie 
a regolatore aperto : 
Tr == = C( L; 44) 
I 0/0 dd 5 


Ts = C(Y3— F), ecc. 


velocità. Supponiamo, per esempio, di voler il Le 
, 3 ) " 

rendersi conto del rendimento di una locomo- 2 ali etti DX 6 sa A 
tiva, che marcia alla velocità oraria di 100 — 110 A Ti I ” ba ei i i pi 
km., per una determinata posizione della distri- IT I Î | Fo ” I ” DI bo ca 

"i È v] 1 i DI Î. i ® o ! R . ; I ì 
buzione. A tal fine si lancia il treno ad una ve- pe Hi, vi dr vir. vl, Va de et ir da "1%, saliva MILO A 
locità compresa fra 100 — 110 km. e si chiude 6 " E Dì di 2%) Li pu a 

P. Va Vi VW Voi ke Vi: Va Vo ro Yn Va Vis Va Vs Va Vir Vra n 


per qualche istante il regolatore: poi lo si apre 
dando alla leva la posizione che si vuole ; si Fig. 15, 
percorre così un certo spazio dopo il quale I 
si chiude di nuovo il regolatore. Durante le diverse fasi 
dell'esperimento, la matita dell’ergometro traccia una curva 
analoga a quella rappresentata nella fig. 14 nella quale la ad | 
è corrispondente alla prima chiusura del regolatore, la cd 


(1) Conoscendole ve!ocità V, V,, Va, Va nei punti a, db, c, d, si avrebbo 
(supponendo per maggi re semplicità n tratta percorsa in orizzontale) 


alla second : arci: ‘colatore , 
: S da e la dc alla mi rcia a regolatore aperto. a mV — TV?) Li _m(V3,— V*,) m(V3,— V,3) 
Per mezzo delle due chiusure si determina la resistenza o se da i elp= 9 E 

1 


del treno al principio ed alla fine dell'esperimento indicata da 


— Y 
se Lan 


ll lavoro totale 7° avrebbe dunque per espressione 


R+R 
+50 A. 


F, 
I (inni Ga 


pe 


E, 3 
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Il lavoro totale, in ogni singola sezione, sarà dato dalle 
relazioni : 


ii Tra dd 
T,= To + Ta 000, 
la cui somma T=°(TLt T,) rappresenta il lavoro totale 
del vapore durante tutto il viaggio. 
* x % 


VI. - Determinazione della resistenza alla trazione del materiale 
rotabile (1). — Poniamo: 


p —= peso in tonnellate del materiale rimorchiato; 
r — sua resistenza per tonnellata alla trazione; 

S E—-E,= percorso considerato ; 
Ve VW = velocità all’ inizio ed alla fine di tale percorso; 
H — differenza di altezza, in metri, delle due estre- 


mità del percorso E—E,; 
1.000 p V°— Pig 
I > 
t 1.000 pl lavoro della gravità. 

L’ integratore del vagone dinamometrico che registra il 
lavoro 7, sviluppato al gancio di trazione compreso quello 
della gravità, per il pereorso E— £, effettuato a regolatore 
aperto darà: 


= lavoro d’accelerazione ; 


i 1.000 p(V*— V?6 
ri=priB_8) + EM N) 


Il lavoro t. per tonnellata sviluppato al gancio sarà dato 
dunque da: 


T 1.000 V°-- V®, 


+1.000pH. 


—. tb r(E-E)t+—- £ 1.000 pH, 
pi. È I 2 si 
da cui: 
1.000 V*°— V*, 
g 2 
pes 
E- Eo 


Come si vede non è necessario ricorrere alla formula: 
m(V°—- V*,) 


*) U 


dani 


perchè l'ergometro dà direttamente il valore di: 


o -—-—t + 1.000 H. 


Si è già dimostrato che lacecelerazione reale W' del treno 
è data dalla relazione: 


. dv È 
Wwe °—-_? (Fri; 
dt 1.000 
— i in ascesa di mm. per metro; 


+ in pendenza di mm. per metro. 


Ora: 
vdt_=- dE, 
da cui: 
LE 
di. 
v 


vidv 
wi estesiF 
i dE 10 + 
e 
vdv-Î(FAEF.idE) 
1.000 


(1) Sulla resistenza alla trazione dei treni ferroviari, vedere L’ /n- 
gegneria Ferroriaria, Supplemento bibliografico al n° 5, 1909, pag. 8. 


che dà, integrando tra Ve Vo: 


: E E 
Ve 9g i) { | 
o 9_{{ parx idE|. 
3 1.000 LI | 


Ora s'è già visto che 
E 
/ FAE= C(Y— Yo) 
E 
essendo Y e Y, le ordinate all’inizio ed alla fine del per- 
corso E— E; ma 
E 


f id E—=1.000H 
251 


si ha dunque 


V°- Vo g 
I i Uni H| 
> 2A LAO 
da cui 
1.000 V2— V,? er 
go 4° P100H= (FYN; 


sostituendo infine nella formula precedente che dà il valore 
di r sì ha: 


to -C(Y—- Yo 
se 7 
E-K, 


Da ciò risulta la facilità e rapidità di determinazione 
della resistenza alla trazione dei treni, su qualsiasi tratta. 

Gli Autori ritengono opportuno insistere sul fatto che la 
resistenza 7 alla trazione è ottenuta combinando i dati del- 
l’integratore del lavoro al gancio a quelli dell’ergometro d'’i- 
nerzia, mentre la resistenza £ del treno completo è misurata 
direttamente da quest’ultimo apparecchio durante la marcia 
a regolatore chiuso. 

Ora malgrado che le quantità £ e r non siano legate da 
un rapporto rigorosamente costante, esistono pur tuttavia tra 
queste due quantità certe relazioni che forniscono utili ele- 
menti di controllo. Si ha così che R>r, che i loro valori 
sono direttamente proporzionali, ec che la differenza R-r 
non è esagerata. 

Verificandosi tali condizioni, si ha indizio di accordo tra 
il funzionamento dell’ergometro e dell’integratore del lavoro e 
siccome questi apparecchi sono indipendenti tra loro, la cor- 
rispondenza di dati simplifica un funzionamento regolare. 


* * * 


VII. - Misura dell'effetto utile dei freni. — Mediante l’ergometro 
sì può analizzare una prova di frenatura in tuttii particolari 
e determinare non solo il freno di effetto più immediato, ma 
inoltre quello di azione più efficace fin dall’ inizio della fre- 
natura. Mentre gli usuali apparecchi non dànno che l' effi- 
cacia media di un freno, l’ergometro permette di stabilire la 
curva dell’effetto utile. 

Sia: 

v, lo sforzo ritardante del freno per tonnellata de] 
treno, sforzo che varia, in ciascun istante della frenatura, 
con la velocità ; i 

È, la resistenza alla trazione del treno per tonnellata 
di carico; 

F, la risultante degli sforzi motori e resistenti per ton- 
nellata di carico, esclusa la gravità. 

Si avrà: 


EZ-yTtR. 


Il lavoro Li dovuto all’azione del freno ed alla resistenza 
alla trazione, è dato da: 


E 
re= FAE=(CY—-Yo) 
Eo 
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_ Nel nostro caso le forze F essendo grandi, il diagramma 
dato dall’ergometro si presenterà sotto la forma indicata nella 
fig. 16. 

Supponiamo che il punto A corrisponda alla manovra del 
freno e tracciano le ordinate Yo, Y,, Y3... ad intervalli 


cri = ———  —- 


| 
Sol SHX. Ho dl dg Ii 
Vo Vi Ve Va Vy VI Vo Vy 
Fig. 16 


proporzionali a spostamenti uguali del treno, p. e., a 10 m. 
Il lavoro della frenatura e della resistenza alla trazione in 
ciascuno intervallo, sarà: 
MERO si 5 a ud ” 
r,=C0,=Y) 
r Lar . 


Gli sforzi medi ritardanti corrispondenti saranno 


C(Y,—Y,) 
e} 1; 
ti 10 1° 

CA eo 

o — I; 
era 10 lo, 

ER Y,_ 


Il diagramma permette di determinare con facilità ed esat- 
tezza la diminuzione di velocità in ogni singolo intervallo, 
avendosi 


Vv? a V?, 


2 “no 


[C(Y,— Y.) x 1.000 H,], 


da cui 


I 


= 
ss V a+ 1.000 


Si avrebbe pure 


[C(PY,— Ha) x 1.000 H,] 


ria re+-32 cr, Y)71.0001,) 


e così di seguito. 

La velocità iniziale di frenatura Vo, può esser rilevata dal 
grafico dell'apparecchio Amsler o più esattamente esser de- 
dotta dal diagramma (fig. 16). Infatti indicando con 77 la dif- 
ferenza di livello tra A e Bed essendo nalla la velocità nel 
punto 8, si ha 


gui Vv? _ 
— = 7 [C(F, — Y,) 71.000 27], 
da cui 
| sa “a — Yo) F 1.000 H |. 


Da ciò risulta che, per comparare l’azione di due freni, 
basta sovrapporre i diagrammi dati dall’ergometro. 


ie a 


VIII. - Verifica del montaggio dell’ ergometro. — La difticoltà 
che si incontra nell’uso dell’ergometro è la necessità di rendere 
la direttrice rigorosamente perpendicolare alle generatrici 
del cilindro, quando l’asse del pendolo è normale al piano 
d’oscillazione della direttrice stessa. (li errori nell'ergometro 


| 
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possono esser corretti con un dispositivo semplice, che con- 
sta di un carrellino che porta il pernio della direttrice e che 
può spostarsi, entro due guide, parallelamente alle generatrici 
del cilindro: gli spostamenti del carrellino e quindi del per: 
Die sono ottenuti mediante una vite micrometrica e regolati 
a ' 0 di mm. Per determinare il valore dell’errore nella po: 
sizione del pernio (fig. 17) indichiamo con 4 la proiezione 
dell'asse del pendolo normale al piano d' oscillazione della 
direttrice, con A il 
pernio della direttri- 
ce stessa, e con BC 
la generatrice supe- 
riore del cilindro sup- 
posto sviluppato. Nel- 
la posizione conside- 
rata del pendolo, la 
rotella dovrà esser 
perpendicolare . alle 
generatrici del cilin- 
dro e per conseguen- 
zail pernio dovrà tro- 
varsi in A sulla per- 
pendicolare 4 H a 
BC. 

L'errore NAT 
determina una mag- 
giore inclinazione 
della rotella rispetto 
alla posizione che questa dovrebbe occupare, in maniera che 
per uno spostamento DF-delle generatrici, il punto di con- 
tatto si sposta della quantità 1 G. 

Ora 


Fig. 1°. 


DG=EF=DFtg3=DF3: 
U 


ma si sa che lo spostamento D F corrispondente ad una per- 


correnza E del treno è uguale an E; ne risulta che l’errore 
nE 
commesso durante tale percorrenza è uguale a — A, quantità 


di cui bisogna correggere la differenza Y — Y, 

Essendo Ye Y, le ordinate della curva tracciata dal- 
l’ergometro, Pe VW, le velocità all’inizio ed alla fine del per- 
corso E ed A la differenza di livello tra i due punti estremi 
del percorso si ha: | 


=C(P- A SEGENE: 1.000 ZH. 


Operando tra due fermate consecutive del treno, Ve 77, 
sono uguali a 0 e si ha 


nE 
Percorrendo la stessa tratta in direzione opposta si avrà 
= ( VI n E 


V' 2 4) +1.0004/: 
dalla combinazione di queste duc ultime equazioni risulta 


O=C(Y- H+ r-pj-scZa 


e quindi 
4 ld d 
LA Y-YH+tY- Fr 
n E 
Risulta quindi che la determinazione e l'eliminazione del- 
l'errore è semplice. 


AES 


Xx %%* 


IX. - Determinazione diretta della costante C. — Se A —0, vale 
a dire se l'apparecchio è regolato, l'equazione precedente dà 
tra due punti di fermata la cui differenza di livello è H: 


C'(Y— F,)= + 1.000 #7 
co È 1.000 H 
= 
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u 
Già si è visto che questa costante è uguale bei talchè 


si potrebbe calcolare il suo valore misurando direttamente 
u, n ed Z. Senonchè è difficile effettuare queste misure con 
precisione, ed il risultato ottenuto col calcolo risulta sempre 
meno esatto della determinazione sperimentale. 


X*X% 


X.- Conclusione. — Ecco in riassunto i vantaggi che si vo- 
gliono derivare dall’apparecchio descritto : 
1° Tutti gli elementi per la determinazione dei risul- 
tati sono presi nella prova stessa, senza ricorrere a dati sta- 
biliti in esperienze anteriori, le condizioni in cui esse furono 
effettuate potendo differenziarsi del tutto da quelle della prova 
attuale ; | 
(V°— V i 


2° L'impiego della formula m “la cui esattezza 


è illusoria nel caso della mancanza di un tachimetro, non 
entra per nulla nelle determinazioni; 

3° Gli apparecchi Amsler e l’ergometro d'inerzia sono 
assolutamente distinti, ed il loro funzionamento è controllato 
mutuamente ; : 

4° La determinazione del lavoro totale del vapore e 
della resistenza del treno è indipendente dalla posizione del 
carro dinamometrico nel treno stesso. Nel caso che la resi- 
stenza della molla dinamometrica sia troppo debole in seguito 
all'aumento crescente del carico dei treni, poichè non si ri- 
chiede da essa che la misura del lavoro utile al gancio, si 
può porre il carro nel mezzo del treno, moltiplicare per 2 
i risultati ottenuti ed evitare il rafforzamento delle molle. 
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CENNI STORICI E DESCRITTIVI SU ALCUNE 
ANTICHE E SCONOSCIUTE APPLICA- 
ZIONI DEL SURRISCALDAMENTO ALLE 
LOCOMOTIVE A VAPORE. 


(Continuazione, vedi nn. 2, 4 e .;, 1909) 


Apparecchi surriscaldatori in camera a fumo. ll* categoria: com- 
binati con tubi traversanti il corpo cilindrico. - Ha:thorn 1839. — 
R. e W Hawthorn, costruttori di locomotive, brevettarono 
nel 1839 col numero 8.277, l'apparecchio surriscaldatore com- 
binato di cui vedesi uno schizzo originale riprodotto nelle 
figure 18, 19 e 20. 


« attraversato la camera a fumo anteriore e diretti alla ca- 
«mera a fumo posteriore: questi tubi di ritorno possono 
« parzialmente esser circondati dall'acqua e parzialmente dal 
« Vapore, ovvero esser totalmente immersi nell’una o nel- 
« l’altro. Noi rivendichiamo anzitutto il sistema di costru - 
« zione delle caldaie a vapore di locomotive con una camera 
« di vapore nella camera a fumo, offrente una superficie di 
« riscaldamento molto più grande che non l’ordinario tubo 
« di presa vapore per i cilindri, e nella quale il vapore viene 
«ad esser riscaldato dai gaz caldi che attraversano la ca- 
« mera a fumo. Noi rivendichiamo poi la costruzione di cal- 
«daie a vapore per locomotive, aventi dei tubi che dalla 


«camera a fumo tornano indietro, come si è già detto ». 


A titolo di curiosità si può notare come gli Hawthorn, 
rivendicano pure la proprictà del grosso tubo collettore di 


‘vapore a che percorre il corpo cilindrico e che è tutto 


perforato da piccoli buchi destinati alla presa vapore per il 
surriscaldatore, o per i cilindri: ciò era fatto nell’intento di 
evitare i trascinamenti d’acqua, e tale idea è stata erronea- 
mente attribuita spesso a Crampton. 

È pure degno di nota il doppio focolaio dal quale gli 
inventori si aspettavano speciali vantaggi. 

La forma del focolaio a cielo semisterico è indicata da 
un altro disegno dello stesso brevetto dove si vede pure un 
maggior numero di tubi di ritorno di fiamma nello spazio 
contenente il vapore, di quello che non apparisca dal tipo 
delle figure 18, 19 e 20. 

Lloyd 1851. — Con la data del 28 luglio 1851, Riccardo 
Lloyd di Parigi prese il brevetto n° 13.700 per processi ed 


invenzioni concernenti il surriscaldamento che a lui erano 


Fig. 21 e 22. — Surriscaldatore Lioyd (1851). 


stati comunicati da un cliente straniero. Pur apparendo ab- 
bastanza interessante, questa applicazione alle caldaie da lo- 


comotive non è di facile interpretazione dal punto di vista 


Fig. 18, 19 e 20. — Surriscaldatore R. & W. Hawthorn (1839) 


Si tratta del tipo a ritorno di fiamma al quale si rivolse 
l’attenzione degli inventori con le forme più svariate durante 
il primo periodo dell’applicazione del surriscaldamento alle lo- 
comotive, cioè dal 1832 al 1872. Nella descrizione del bre- 
vetto Hawthorn è detto: 

‘ « Le fig. 18,19 e 20 rappresentano quello che noi chiamiamo 
« tubi di ritorno delle fiamme attraverso i quali passano infatti 
«i gas della combustione provenienti dal focolaio dopo aver 


costruttivo come si vede dallo schizzo delle fig. 21 e 22. Sem- 
brerebbe vi fossero dei condotti appiattiti nella parte inferiore 
del corpo cilindrico che portano i gaz dal focolaio alla ca- 
mera a fumo in una quantità abbastanza grande da surri- 
scaldare il vapore che trovasi nei tubi corti che traversano 
da parte a parte la camera a fumo e che uniscono le ca - 
mere collettrici o serbatoi disposti da ciascun lato della ca- 
mera a fumo stessa (fig. 23 e 24). 
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Lo studio di questo brevetto nei suoi dettagli, richiede- 
rebbe un tempo e uno spazio troppo lunghi e di cui non ci 
è dato disporre: vi si trovano delle idee che sono sempre 
rimaste allo stato embrionale, non trovandosene poi l’appli- 
cazione nelle disposizioni studiate o realizzate più tardi. Vi 
è per esempio l’idea di divider la caldaia in compartimenti 
longitudinali che è descritta così: « La parte cilindrica della 
caldaia divisa in 2 o più compartimenti, uno per la produ- 
zione, l’altro per il surriscaldamento del vapore ». Dai disegni 
facenti parte del gruppo di schizzi delle fig. 23 e 24 sem- 
brerebbe esservi un compartimento longitudinale su ciascun 


Fig. 23 e 24 Surriscaldatore Lloyd (1851) 


lato del corpo cilindrico, costituente un serbatoio e traver- 
sato dai tubi della caldaia: uno degli schizzi sembra accenni 
a un serbatoio disposto solo nel corpo cilindrico, mentre 
l’altro sembra indicare il suo prolungamento nella camera a 
fumo. Il brevetto poi insiste a lungo sul movimento degli spor- 
telli o ventole destinati a regolare la temperatura del vapore 
surriscaldato (fig. 22) : il loro impiego fa comprendere, almeno 
in parte, l’insieme del sistema adottato; infatti si legge: 

« Le fiamme sono obbligate a traversare dapprima i tubi 
«immersi nell’acqua, al fine anche di evitare un’azione troppo 
« violenta nella parte dei tubi circondata da vapore, dove 
< esse passano dopo, e da qui vanno al serbatoio ove si so- 
« vraccarica il vapore. Per mantenere quest’ultimo alla tem- 
« peratura desiderata, gli sportelli a ventola (dampers) pos- 
« sono esser manovrati e chiusi in maniera che le fiamme 
« invece di passare attraverso il serbatoio del vapore, sono 
« dirette al di sopra in guisa da impedire 4l serbatoio stesso 
« di surriscaldarsi eccessivamente. Questi sportelli o ventole 
< possono esser fissati in qualsiasi posizione per regolare il 
« grado di surriscaldamento del vapore fino a intercettare 
« del tutto o ad aprire completamente il passaggio alle 
« fiamme >». 

Questi sportelli brevettati in Inghilterra dal Llyod nel 
1851 e la cui idea fu a lui comunicata da uno straniero di- 
morante all’estero, sono semplicemente delle ventole, come 
si vede dalla fig. 21, costruite in lamiera e disposte verti- 
calmente nella camera a fumo davanti ai tubi bollitori; sono 
mobili intorno ad un asse orizzontale e manovrate da leve 
e aste azionate sia automaticamente sia a mano dal macchi- 
nista dalla cabina, e intese precisamente a facilitare o ad 
ostacolare il passaggio dei gaz provenienti esclusivamente 
dai tubi disposti nell’apparecchio surriscaldatore al fine di 
variare a volontà il grado di surriscaldamento. 

È un vero documento di alta importanza storica dal punto 
di vista della regolazione del surriscaldamento a mezzo di 
un tale dispostivo e non è probabile che sia stato brevettato 
solo in Inghilterra dal momento che l’invenzione è di pro- 
venienza straniera. 

Nel brevetto Lloyd noi troviamo tutta l’attrezzatura dei 
surriscaldatori moderni; così pure vi sono alcune osserva- 
zioni molto interessanti circa gli ipconvenienti del forte sur- 
riscaldamento, contro i quali l'inventore cerca di premunirsi 
con disposizioni speciali. 

Il brevetto fa rimarcare fra le altre cose: « I gas e i va- 
« pori, qualunque sia la loro densità, subiscono la stessa 
< dilatazione cubica per eguali variazioni di temperatura 
« quando sono riscaldati in un recipiente fuori del contatto 
« dell’acqua. Così può esservi una differenza assai sensibile 
« fra la temperatura dell’ acqua in caldaia e quella del va- 


105 


« pore nel recipiente ove essendo riscaldato, diviene so- 
« vraccarico ». 

Le parole sovraccarico e surriscaldato sono indifferente- 
mente impiegate nella stessa descrizione, Più oltre troviamo: 

« È stato constatato nelle applicazioni di un forte surri- 
scaldamento, (è da notarsi il termine di forte surriscal- 
damento in un’ epoca ben anteriore a Hirn) che le guar- 
niture dei ‘pistoni, delle aste relative, dei premistoppa, 
< come dei giunti di ogni sorta, sono presto deteriorate dalla 
« maggiore temperatura del vapore. Io intesso o intreccio 
« l'amianto, con o senza fili o molle d’acciaio, e del grasso, 
« e ho constatato che questi tipi di guarnizione di asbesto 
« resistono perfettamente alle temperature più elevate. » 

Il brevetto descrive pure con tutti i particolari, un pi- 
rometro per indicare ai macchinisti il grado di surriscalda- 
mento raggiunto j esso si compone di una serie di tubi di 
ferro e di ottone, di cui però non possiamo qui farne la de- 
scrizione per mancanza di spazio. I serbatoi del vapore sur- 
riscaldato erano muniti di ordinarie valvole di sicurezza. 

E' qui opportuno far notare che tutti gli inventori di que- 
sta epoca non sempre pensavano a quanto in fatto d’inven- 
zioni trovavasi già a loro portata per render più pratico 
l’impiego del forte surriscaldamento. Si lamentavano in fatti 
assai spesso delle sostanze lubrificanti; qua e lA si trova un 
inventore che asserisce di aver vinto le difficoltà della lu- 
brificazione con l’impiego degli olii minerali o idrocarburi. 
Ma in quanto alle guarnizioni, essi già avevano a disposi- 
zione il distributore cilindrico e le guarnizioni metalliche 
per le aste degli stantuffi. 

. Infatti la guarnizione metallica per aste di stantuffi tu 
inventata da Cartright morto nel 1823: queste guarnizioni 
sì componevano di rondelle di bronzo, tagliate a segmenti, 
e disposte in modo da formare dei giunti verticali sfalsati; 
questi segmenti erano mantenuti a posto per mezzo della 
pressione prodotta da alcune molle che agivano sul giunto 
di ciascun paio di segmenti. Questa descrizione è riportata 
dagli « Aneddoti sulle macchine a vapore » di Robert Stuart 
pubbicati nel 1829. 

Da molto tempo si sono pure riconosciute le difficoltà 
inerenti all'impiego di forti surriscaldamenti coi cassetti piani 
o ordinari. 

Ora, il distributore cilindrico è assai antico, essendo 
stato brevettato, con la forma di stantuffo in un sol pezzo 
rigido, da John Barton a Londra il 31 agosto 1816 col nu- 
mero 40 62. 
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Surriscaldatori a solo ritorno di fiamme. 

Cowper. 1851. — Il brevetto n° 13 705 in data 31 luglio 1851 
di Carlo Cowper, di cui fu già parlato per i surriscaldatori in 
camera a fumo, comprende altri due tipi di surriscaldatori 
dei quali uno è rappresentato nella figura 25: com’è facile 
vedere si hanno qui 3 corpi cilindrici sovrapposti riuniti in 


Fig. 25. — S8urriscaldatore Cowper (1851). 


serie, e non disposti trasversalmente come sulla locomotiva 
a 3 corpi cilindrici costruita dalla Società di S. Leonard nel 
1888 per lo Stato Belga. Nel surriscaldatore Cowper in que- 
stione, i corpi cilindrici sono tutti a tubi traversati dai gas 
del focolaio con due ritorni di fiamma, cioè i gas stessi pas- 
sano tre velte lungo il generatore. 
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Supponendo che il corpo cilindrico inferiore sia comple- 
tamente riempito di acqua, i due corpi superiori funzionano 
come surriscaldatori a doppio effetto producendo dapprima 
un essieccamento del vapore e poi il suo surriscaldamento. 

E’ possibile anche che il 2° corpo cilindrico sia riempito 
d'acqua solo in parte: è da notare l’esistenza di diaframmi 
v pareti divisorie parziali nel corpo superiore, lo scopo delle 
quali è di costringere il vapore da surriscaldare, a seguire 
una via tortuosa, nello stesso modo e colla stesssa disposi- 
zione che vedremo fra poco nel surriscaldatore sistema Clench 
e King brevettato 45 anni dopo. 
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Fig. 26. — Locomotiva Petiet delle Ferrovie dei Nard francesi a vapore surriscaldato - Vista. 


Petiet. 1861. L' < essiccatore » di vapore a semplice ritorno 


di fiamma, adottato da M. Jules Petiet delle Ferrovie del Nord 


francesi per le sue macchine a 4 cilindri non compound, 


Fig. 27 e 28. — Locomotiva Petiet delle Ferrovie del Nord francesi 
a vapore surriscaldato - Sezioni trasversali. 


differiva poco di massima dal surriscaldatore Hawthorn del 
1839. I disegni esposti nelle fig. 26, 27 e 28 danno un'idea 
della disposizione generale. Questo « essiccatore » fu appli- 
cato ad un numero considerevole di loco- 
motive di grande potenza per treni diretti 
e merci, sulle quali si adottavano i 4 1 SI r_\ 
cilindri secondo la ben nota disposizione A DI 
delle macchine Fairlie; la differenza che 

vi era con le macchine del Petiet, era 

che queste avevano le fiancate rigide in 

un sol pezzo. Queste locomotive furono vT=- 
esposte alla Mostra Internazionale di Lon- 
dra del 1862 e l'autore di queste righe 
conserva un esemplare delle memorie 
descrittive pubblicate in quell’ occasione, 


—_ 
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del quale esemplare si è servito per n ea= 
queste notizie. = ei roca 

Queste grandi macchine aventi un EE - ° 


vero focolaio tipo Belpaire non ebbero 
però un gran successo. Si potevano ancora 
vedere pochi anni or sono, prive dei loro tubi essiccatori, 
quando facevano il servizio di manovra nelle stazioni di 
Five-Lille (Nord) e di Laon. Erano state costruite nelle Of- 
ficine di Ernesto Gouin e C. di Parigi nel 1862: il numero 
dei tubi destinati all’essiccamento era di 19: il diametro c- 


Fig. 29. — 8urriscaldatore Ermorine (1855). 


sterno di essi tubi di 80 m/m.; intorno ad essi circolava il 
vapore: la loro lunghezza in una serie di locomotive era di 


2.050 m/m e in un'altra serie di 3.919 m/m. Queste macchine - 


sono state spesso descritte, ma non sempre comprese al loro 
giusto valore. 
#% # 

Tipi di surriscaldatori contenuti nell’estremità anteriore del corpo 
cilindrico. — E’ ovvio di parlare di tali tipi di surriscalda- 
tori subito dopo aver trattato di quelli in camera a fumo. 

Essi consistono nelle separazioni; a mezzo di una sem- 
plice parete divisoria, di una parte anteriore del corpo ci- 
lindrico che funziona come 
serbatoio di vapore surriscal- 
dato ed è traversato natura]- 
mente da tutti i tubi hollitori 
formando così un tipo di sur- 
riscaldatore di estrema sem- 
plicità che, malgrado le cri- 
tiche rivoltegli, ci sembra fra 
i migliori. Si è talvolta giu- 
dicato insufticiente il grado 
di surriscaldamento che con 
esso può raggiungersi, mentre 
è ovvio che ciò dipende dalla 
ail lunghezza di una caldaia. Nel 
0% caso di una caldaia molto 

corta, come ve ne sono Su va- 

rie ferrovie inglesi, special- 
mente sulla Great-Eastern, o di caldaie da locomobile di 
modello inglese, il surriscaldatore disposto nella parte ante- 
riore del corpo cilindrico risulta troppo vicino al focolaio, 
tanto da produrre, quando la caldaia sia eccessivamente 
raccorciata, l’arroventamento dei tubi bollitori nel tratto in 
cui attraversano il surriscaldatore. 

Vi sono di tale tipo molte disposizioni recenti assai inte- 
ressanti, ma alcune fra esse non ancora sanzionate dalla pra- 
tica : non si può prevedere ancora quale avvenire sia riser- 
vato a questi tipi di surriscaldatori, specialmente là ove è 
molto ricercata la semplicità di costruzione. 

Ermorine. 1855. — L'origine di questo tipo è probabil- 
mente ancora sconosciuta : esso ha figurato in una caldaia 
brevettata da un tale Ermorine di Lione, il 2 aprile 1855 col 
numero 13.246 senza alcuna descrizione e colla disposizione 
raffigurata nella fig. 29. 

Non avendo sott'occhio il brevetto, ci sembra, a quanto 
possiamo ricordare, che la parte contenente il surriscalda- 
tore era fissata a mezzo di bulloni al resto del corpo cilin- 
drico, ciò che permetteva un facile montaggio, come avviene 
ora nelle caldaie a ritorno di fiamma per locomobili. La 
caldaia Ermorine era del tipo « locomotiva », ma destinata 
ad impianti fissi. 

Bisogna notare che il gruppo di schizzi fig. 29, 30, 31 e 32 
non rappresenta delle vere e proprie caldaie antiche, ma al 
contrario raftigura essenzialmente l'applicazione ad una stessa 
caldaia delle diverse disposizioni. 
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ig. 50. — &urriscaldatore Crawford (1863) 


Crawford. 1863. — Beniamino Crawford brevettò nel 1863 
in America la stessa disposizione, ma con una parete divi- 
soria non totale, e ciò per obbligare il vapore ad un percorso 
più tortuoso, come è mostrato dalla fig. 30. 

(Questa notizia è desunta da una conferenza tenuta da 


W. F. I. Cole al Central Railway Club nel 1906; il disegno 
dell’ inventore come fu riprodotto da M. Cole non presenta 
molti particolari, ma dà l’ impressione che vi siano 2 lamiere 
imbottite costituenti il tramezzo fra la parte contenente acqua 
e quella contenente vapore con uno spazio intermedio : que- 
sto particolare può avere una certa importanza nei riguardi 
della mandrinatura dei tubi bollitori. 

Clench e Ning. 1896. — Questi inventori sono stati i 
primi ad iniziare il periodo moderno delle applicazioni del 
surriscaldamento alle locomotive, precedendo così i lavori 
di M. Schmidt non solo del 1900-1904, ma anche il suo tipo 
abbandonato del 1897. Il nostro disegno (tig. 31), desunto 
dal brevetto n° 1.839 Londra 25 gennaio 1896, mostra che 


Fig. 31. — Clench-King (1896) 


questa invenzione riunisce in sè alcuni caratteri del tipo Er- 
morine, con le pareti deviatrici del tipo Cowper. 
Clench-King Gottardo. 1906. La disposizione studiata per 
le locomotive tipo A 4 delle Ferrovie del Gottardo dalla Casa 
Maffei nel 1906, viene rappresentata nella fig. 32. — Il per- 
fezionamento è dei più semplici: invece di tare il diametro 
dei fori nei tramezzi esattamente eguale a quello dei tubi, 


Fig. 32. — Clench-King (1906) 


si lascia un certo agio, in modo che il vapore sfugga da 
uno scompartimento all’altro, attraverso il suddetto agio con- 
centrico lambendo la superficie dei tubi bollitori: non vi sono 
qui tramezzi parziali, i diaframmi di lamiera coprendo com- 
pletamente la sezione trasversale della caldaia. Ma siccome 
il vapore ha maggior tendenza a salire e scendere che a pas- 
sare attraverso gli agi anulari intorno ai tubi, si formano 
così delle correnti che si dirigono verso l’alto e verso il 
basso di ciascun compartimento. 

Il vapore da surriscaldare resta racchiuso nel serbatoio 
stesso, per mezzo «del regolatore che è situato come sulle re- 
centi locomotive dello Stato austriaco, fra il surriscaldatore 
e i cilindri (1). 


(1) Vedere L’ Ingegneria Ferrorinria, 1908, n° 24, pag. 403. 
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Ne risulta che il surriscaldamento diventa tanto più forte 
quanto meno è aperto il regolatore. Fintantochè la locomo- 
tiva è sotto pressione, viè sempre vapore nel surriscaldatore. 
Da rapporti privati risulta che questo tipo in servizio non 
dette mai luogo ad alcun inconveniente pure raggiungendo 
una temperatura di 235° — 260°: la Compagnia del Gottardo, 
assai soddisfatta di tali macchine, ha dato informazioni fa- 
vorevoli alle Ferrovie dello Stato Badese : in ogni caso le fu- 
ture costruzioni del Gottardo ne dovranno esser fornite fino 
a nuovo ordine. 

Come si vede il Gottardo, attualmente, si serve di un tipo 
di surriscaldatore che ha praticamente la stessa disposizione 
dell'invenzione già conosciuta nel 1855. 


Xx *%* 


Surriscaldatori nel corpo cilindrico. — Viene ora il momento di 
passare all'esame dei tipi di surriscaldatori disposti nel corpo 
cilindrico e che utilizzano l’azione riscaldante e diretta delle 
fiamme nei tubi bollitori. È il sistema più antico: infatti sin 
dal 1768 Hately brevettò una disposizione nella quale le 
tiamme del focolaio passano attraverso dei tubi orizzontali 
posti nella parte superiore, o « cupola », della caldaia che 
avevano per scopo di « condurre il fuoco attraverso il va- 
pore ». 

Come è detto nel brevetto, lo stesso vapore continuava 
poi a surriscaldarsi fortemente in tubi posti nello stesso fo- 
colaio: il procedimento inventato da J. Hately nel 1768 non 
poteva a meno di condurre ad elevatissime temperature di 
surriscaldamento. 

In un libro pubblicato da W. H. Booth a Londra nel 
1907 è detto fra l’altro: « Si suppone che Hately abbia spe- 
rimentato il suo dispositivo qualche anno prima ». 

Sembra quindi giusto l’ammettere che altre circostanze, 
non inerenti al principio stesso su cui si fondavano gli ap- 
parecchi di surriscaldamento brevettati da 140 anni a questa 
parte, abbiano impedito in pratica ai costruttori di caldaie 
di realizzare un forte surriscaldamento. 

De-Montcheuil. 1850. — Ad un’epoca già avanzata tro- 
viamo il surriscaldatore De-Montcheuil (fig. 33 e 34) nel bre- 
vetto De Quillac e De-Montcheuil preso a Parigi, come cer- 
tificato suppletivo, il 29 giugno 1850 col n° 8.567. 

Dal disegno si vede che questo surriscaldatore è costituito 
da un condotto, uscente dal focolaio attraverso il cielo, e 
passante per la cupola sovrastante al focolaio per terminare 
in un corpo cilindrico esterno al corpo principale della cal- 
daia. 

Questo corpo esterno è diviso ìn quattro scompartimenti 
cilindrici concentrici dei quali quelli contrassegnati con A 
sono percorsi dalle fiamme o dai gas caldi, e quelli segnati 
con B dal vapore che giunge poi al regolatore posto nella 
parte inferiore della camera a fumo. 

Esaminando in dettaglio la disposizione di questo surri- 
scaldatore si vede come di massima non vi sia nulla di par- 
ticolare nella caldaia : il condotto che parte dal centro del 
cielo del forno è stato sempre dal 1790 in poi adottato, quasi 
esclusivamente, per le caldaie verticali e generalmente con 
un buon successo pratico: De-Montcheuil non fece quindi 
che seguire la costruzione usuale delle caldaie verticali in 
quanto almeno concerne la presa della sorgente di calore nel 
focolaio stesso per il suo surriscaldatore. 

Dove invece egli ha introdotto due disposizioni originali 
che è opportuno porre in rilievo, fu: 

1° nel regolare il grado di surriscaldamento mediante 
una serranda a ventola, imperniata nel condotto ove pas- 
sano i gas caldi; 

2° nella disposizione del regolatore di presa di vapore 
posto fra il surriscaldatore e i distributori. 

In tutti i suoi modelli di surriscaldatore De-Montcheuil 
dispose il regolatore (throttle) in modo che il surriscaldatore 
fosse sempre riempito di vapore alla pressione della caldaia ; 
da tali dettagli risulta anche l’ingegnosità e l’esperienza pra- 
tica del De-Montcheuil, che richiama nel suo insieme un’altro 
insigne ingegnere costruttore, il Webb. 

I disegni, assai nitidi, delle locomotive con l’applicazione 
del surriscaldatore De Montcheuil e portanti la sua firma 
come ingegnere-capo del materiale della ferrovia - Paris- 
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Troyes, sono attualmente conservati negli archivi dell’uf- 
ficio studi del materiale della Compagnia delle Ferrovie del- 
l’Est a Parigi, e sono la miglior prova della cura che l’in- 
ventore poneva nello studio dei minimi dettagli del suo ap- 
parecchio, e delle locomotive in genere. 

I disegni invece annessi al brevetto sono quasi schema- 
tici, i dettagli vi mancano affatto: molti particolari sfuggono, 


Fig. 38 e 34. 8urriscaidatore de Montcheuli (1850). 


uno fra i quali quello del dispositivo che doveva esistere per 
far circolare nella caldaia il vapore surriscaldato durante le 
fermate. 

Lloyd 1851. Le invenzioni brevettate a Parigi da Richard 
Lloyd col n°. 13.700 .il 28 luglio 1851, sono state a lui co- 
municate dall’estero come già si è detto. Quella relativa al 
surriscaldatore che descriviamo ora, è assai simile al tipo 
De Montcheuil (fig. 35 e 36): la principale differenza sta in 
ciò che sono impiegati dei tubi più piccoli in luogo dei grossi 
condotti concentrici, e nel fatto che il serbatoio del vapore 
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Fig. 36 e 36. — Surriscaldatore Lioyd (1851). 


surriscaldato, che nel De Montcheuil è esterno, qui invece 
è posto all’interno del corpo cilindrico, ed ha la forma di 
un D. Il vapore saturo è condotto da un tubo che sbocca 
nella parte alta del serbatoio: le fig. 35 e 36 danno un’idea 
approssimativa dell’apparecchio. 
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Fig. 87. — Surriscaldatore Cowper (1851). 


Cowper. 1851. Solo tre giorni dopo il brevetto precedente, 
Charles Cowper ne ottenne un altro col n°. 13.705 in data 
31 luglio 1851 per un surriscaldatore tubulare molto interes- 
sante, che costituisce il prototipo di quegli apparecchi che 
sono attualmente noti sotto il tipo Pielock e derivati. Se- 
nonchè nel brevetto Cowper vi sono delle disposizioni acces- 
sorie che, riprodotte in pratica nel 1909 darebbero l’impres- 
sione di un perfezionamento in confronto del tipo Pielock. 
(fig. 37). 
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L'apparecchio consiste «in una camera di surriscalda- 
« mento disposta nel corpo cilindrico della caldaia, le pareti 
« di essa essendo traversate dai tubi bollitori B della caldaia 
« stessa. Il vapore é condotto dal duomo nella camera di 
« surriscaldamento per mezzo del tubo A. In questa camera 
« il vapore viene surriscaldato in contatto dei tubi attraverso 
« i quali passano i gaz della combustione. Uscendo da questa 
«camera il vapore giunge per mezzo 
« del tubo 7’, al cilindro motore. Inoltre 
« l’acqua di alimentazione entrando nella 
« caldaia in prossimità della piastra tubo- 
« lare, passa successivamente in una serie 
«di compartimenti disposti nel corpo 
« cilindrico ». 

Infatti, in grazia di tali paretì divi- 
sorie l’acqua entrando subisce un’eleva- 
zione di temperatura continua e progres- 
siva da un compartimento all’altro, fino 
a che essa giunge alla piastra tubolare 
della camera di surriscaldamento. 

Nella fig. 37, la corrente d’acqua ri- 
sultante dall’ impiego dei diaframmi è 
indicata colla linea punteggiata.Il disegno 
originale del brevetto mostra poi al fondo 
della caldaia un tubo «ce e», non indicato nella nostra figura, 
che avrebbe per scopo di condurre l’ acqua così riscaldata 
fino alla parte posteriore della caldaia. 

In tal modo era assicurata una completa circolazione 
d’acqua intorno alla camera di surriscaldamento, ma, come 
sì è visto, con acqua preventivamente riscaldata; qualche 
indicazione sui dettagli costruttivi è data testualmente ne) 
brevetto nel modo seguente : 

«I tubi sono fissati nei fori praticati alle pareti della 
« camera di surriscaldamento, in modo da assicurare la te- 
« nuta, ciò che si ottiene a mezzo di un utensile introdotto 
« nel loro interno. Questo. utensile consiste in un blocco me- 
« tallico diviso in due o più segmenti che possono esser al- 
« lontanati 1’ uno dall’ altro sotto l’ azione di un cuneo o di 
«una vite conica, in modo da aumentare il diametro del 
« tubo nei fòri delle pareti attraversate dai tubi medesimi, 
«e producendo poi un collarino dentro e fuori delle pareti ». 

Tale operazione corrisponde ad una vera e propria man- 
drinatura. Per tutti gli altri dettagli rimandiamo i lettori 
alla descrizione del brevetto. 

Per regolare l’ intensità di combustione e probabilmente 
anche allo scopo di regolare la temperatura del vapore nel 
surriscaldatore, il brevetto Cowper contempla una porta a 
cerniera nel camino, cioè una serranda (disk-damper). 

Mac Connell. 1859. — Il brevetto di J. E. Mac Connell, 
n° 369, in data 9 febbraio 1859 riguarda un surriscaldatore 
da tubi bollitori, come si vede nella fig. 38. 


Fig. 38 — 8urriscaldatore J. E. Mac Conneli (1859). 


Dal focolaio le fiamme passano nel tubo « S. T. » Il vapore 
da surriscaldare viene preso dal duomo entra nel grosso 
tubo che circonda il tubo « S. T. >», percorre lo spazio 
anulare « M, S. », esce surriscaldato per traversare la ca- 
mera a fumo e giungere ai cilindri. Il percorso del vapore è 
reso più lungo e tortuoso nei tubi surriscaldatori per mezzo 
di un gran numero di lame otturatrici di cui si è dato uno 
schizzo. 

Il brevetto descrive in dettaglio, tutti questi dischi o 
segmenti otturatori. L’ ingresso del vapore saturo nello spa- 
zio anulare « M. S. » può esser ottenuto sia automaticamente,. 
sia a mano. 
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Il brevetto non fissa il numero dei tubi surriscaldatori 
che possono ‘essere impiegati contemporaneamente. Questo 
apparecchio può esser impiegato isolatamente o insieme al- 
l’altro dello stesso inventore e per il quale egli aveva già 
ottenuto il brevetto n° 14.182 del 24 giugno 1852. 

Abbiamo infatti già veduto come il Mac Connell, avesse 
ottenuto realmente dei risultati assai incoraggianti col suo 
primo apparecchio, tanto da stimolare vivamente lo stesso 
Hirn. Non è però possibile di dire quale risultato abbiano 
dato i 2 surriscaldatori Mac Connell, accoppiati fra loro come 
preconizzava lo stesso iuventore, ma date le qualità del- 
l’uomo si può ritenere che se egli ritenne opportuno proteg- 
gere le sue invenzioni con un brevetto, ciò fu perchè i ri- 
sultati pratici dovettero esser apprezzabili. Notiamo en passant 
che il pubblico inglese ammirava molto in genere le locomo- 
tive che il Mac Connell costruiva in qualità di ingegnere-capo 
della London and North Western: così nell’ Illustrated London 
News del 1855, si trova un’incisione rappresentante una sua 
nuova locomotiva «l’ Imperatrice Eugenia » che fu infatti 
quell’anno stesso espusta nella prima mostra mondiale a Pa- 
rigi. Sembra che quella macchina fosse notevole anche per 
il limitato consumo di combustibile. 

Pullau 1860. — Il brevetto Pullau rilasciato il 12 mag- 
gio 1860 col n° 1180, mo- 
stra (fig. 39) come bene 
spesso gli inventori anche 
d’allora camminassero gli 
uni sulle tracce degli altri. 

In questo tipo sì tro- 
vano il corpo cilindrico 
esterno di De-Montcheuil 
ed i tubi surriscaldatori di 
Llovd di 10 anni prima. 

Hittorf 1869. — H. P. Hittorf, ingegnere tedesco, stabi- 
lito a Parigi, autore di un trattato del surriscaldamento ap- 
plicato alle locomotive, (Librairie Paul Dupont, Paris) bre- 
vettò nel 1869 la disposizione indicata nella fig. 40: da essa 


Fix. 39. — Surriscaldatore Pullau (1860). 


Fig. 40. — Surriscaldatore Hittorf (1869). 


si vede quanta analogia vi sia colle disposizioni preceden- 

temente descritte : una delle ipotesi sostenute da questo in- 

gegnere compatriota e predecessore di W. Schmidt era che 

non fosse possibile ottenere un surriscaldamento notevole se 

non impiegando in modo diretto ed immediato il calore del 
focolaio stesso. 
(Continua). 

CharLes R. Kino. 
Membro della Société des Ingénieurs Civils de France. 


DO 


SUL CONSUMO DEI RESIDUI DI PETROLIO 
SULLE FERROVIE RUMENE. 


A complemento delle notizie sugli iniettori per residui di petrolio 
che abbiamo date col n° 6 dell’ Ingegneria Ferroviaria e di quanto fu 
già pubblicato (1), crediamo interessante riportare alcuni dati desunti 
da una memoria presentata dall'ing. Dragu al Congresso di Bucarest 
del 1908, sull impiego di tali combustibili e sul consumo che se ne fa 
in Kumamaa. 


L’ impiego dei residui di petrolio come combustibile nelle locomo- 
tive non può riuscire conveniente se non in quelle località in cui ne 


(1) Vedere L'Ingegneria lerroviaria 1905, n. 17 e 18 e 1907, n° 7, pag. 121. 
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sia limitato il prezzo per l’ abbondanza dell’ offerta. Così è che in Ru- 
mania dove, specialmente nell'ultimo decennio, ha preso un largo svi- 
luppo l’industria petrolifera è stata pure fatta ampia applicazione dei 
residui di petrolio. i 

La Rumania è ricca di miniere di petrolio e lo sfruttamento di 
queste miniere, iniziato timidamente prima del 1875, si è successiva- 
mente sviluppato, arrivando a costituire una vera e propria industria 
per modo che la produzione di petrolio, che in venti anni era salita da 
10.000 tonn. (1875) a 80.000 tonn. (1895), ha poi raggiunte le 384.000 
tonn. nel 1903, 508.000 nel 1904; 615.000 nel 1905 e 887.000 tonn. 
nel 1906. 

Questa larga produzione di petrolio ha permesso alla Rumania di 
alimentare una notevole esportazione di benzine, di petroli leggeri e 
di oli lubrificanti ; ma nello stesso tempo lasciava inutilizzato, perchè 
non ricercato un forte stock dei residui derivati dalla lavorazione dei 
petroli i quali costituiscono circa il 40 °/, del prodotto originale e, 
avendo un valore limitato, non sono suscettibili di forti spese e quindi 
non sono adatti alla esportazione, nè a lunghi trasporti. 

Non restava quindi che studiare l'applicazione di questo materiale 
come combustibile di rilevante consumo in paese, e la mancanza di 
combustibili di forte rendimento, quali i carboni fossili, ha naturalmente 
reso tale studio di maggiore attualità e convenienza. 

Nel 1887, applicando un dispositivo già impiegato da Urquhart 
nelle ferrovie russe, per mezzo del quale i residui di petrolio venivano 
lanciati polverizzati nel focolaio con un getto di vapor d’acqua, ‘furono 
fatte, con soddisfacente risultato, delle corse di prova fra Bucarest e 
Buzen con un treno di 162 tonn. In tali prove, su un percorso di 
128 km. sì consumarono da 500 a 920 kg. di residui di petrolio (den- 
sità 0,93 + 0,95) pari a circa 45 grammi per tonnellata-chilometro va- 
porizzando in media kg 11,77 di acqua per ogni chilogrammo di com- 
bustibile. Dal risultato di queste esperienze si ricaverebbe che un 
chilogrammo di questi residui di petrolio equivale a poco meno di 
kg. 1,4 di carbone CUardiff se si ammette che questo possa vaporizzare 
da 5 a 9 kg. d’acqua per ogni chilogrammo. 

I residui del petrolio di Rumania che rimangono dalla distillazione 
a 250° del petrolio greggio dopo averne ricavata la benzina e l’olio 


‘lampante, costituiscono un olio pesante (p. s. 0,89 — 0,90 a 15° C.) 


molto denso, di colore verde olivastro assai vischioso (28 Eugler a 20° 
e 4 Eugler a 50°) che coutiene pochissime sostanze volatili, sì infiam- 
ma fra 80° e 120° centigradi, non attacca i metalli e non sì altera fa- 
cilmente. Quest’olio contiene circa l’ 86 °/, di carbonio, il 12 °/, d’idro- 
geno e il 2°/, di ossigeno e ha un potere calorifico medio di 10.500 
calorie. 

Data la accennata composizione di quest’ olio e ritenuto che l’ ossi- 
geno sia combinato coll' idrogeno, l’ ossigeno necessario per la combu= 
stione di un kg. e dato da 


0,86 X 2.667 + 0.1175 X 8 — kg. 3.233 


ciò che vuol dire che un chilogrammo di quest’olio richiede 14,05 kg. 
ossia circa 11 m? d’aria. I prodotti della combustione di 1 kg. di questo 
olio sono costituiti da kg.3,123 di acido carbonico, kg. 10,857 di azoto 
e kg. 1,087 di vapor d’ acqua. 

Il punto di infiammabilità dei residui di petrolio è, come abbiamo 
visto, piuttosto alto e perché essi possano bruciare completamente e colla 
massima efficacia, occorre ridurli in polvere finissima perchè formino 
una mescolanza intima coll’aria necessaria alla loro combustione. Si 
raggiunge lo scopo iniettando nel focolare i residui di petrolio per 
mezzo di un getto di vapore preso dalla stessa caldaia. 

E cosi, visto il buon esito degli esperimenti fatti su alcune linec 
inglesi, fu applicato in Rumania negli ultimi anni su oltre 350 loco- 
motive il sistema misto di riscaldamento ottenuto col getto dei residui 
polverizzati di petrolio sul fuoco di lignite o di legna mantenuto sulla 
griglia del focolare Questo sistema riesce notevolmente pratico e con- 
veniente in Rumania dove i tre citati combustibili sono poco costosi per- 
chè ivi sono assai estese le miniere di lignite e le foreste e perchè i 
residui di petrolio sono un abbondante sottoprodotto di una industria 
mineraria locale che va prendendo sempre maggiore estensione. 

Ed infatti il prezzo di questi residui che era di 36 L. la tonnel- 
lata nel 1887 ed era salito nel 1888 a 48 L. forse appunto in seguito 
alle prime applicazioni delle ferrovie, è poi disceso verso il 1896 a 40L, 
e quindi nuovamente a 36 L. per arrivare recentemente a 26 L. la 
tonnellata in seguito al maggiore sviluppo assunto dall’industria della 
escavazione del petrolio, il quale sviluppo è dovuto sopratutto alla. 
aumentata esportazione delle benzine. 

Si rileva infatti da una statistica dei combustibili adoperati nelle 
fefrovie Rumone che nell'ultimo decennio il consumo di carbone estero 
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(per la massima parte Cardiff o Westfalia) è sceso da 100.000 tonnel- 
late a 10.000 tonnellate mentre contemporaneamente è salito da 17.000 
a 100.000 tonnellate il consumo di lignite locale, da 144.000 a 300.000 
metri cubi il consumo di legami e da 2.200 a 100000) tonnellate il 
consumo di residui di petrolio. Il consumo equivalente a questi tre 
combustibili in carbone Cardiff sarebbe stato di tonnellate 39.000 al 
principio del decennio e di tonnellate 240 000 alla fine. 


N: 


RIVISTA TECNICA 


La linea Nord-Sud della Métropolitana di Parigi. 
(Vedere la Tav. III) 


Di alcune fra le più importanti costruzioni del Métropolitain di 
Parigi, avemmo occasione di occuparci in precedenza nell’ Ingegneria 
Ferroviaria (1); riassumiamo ora uno studio che l'Ing. L. Lanave, 
del Metropolitain di Parigi, ba pubblicato nella rivista Industrie des 
Tramways et Chemins de fer (nov.=dic. 1908 - Vol. 2. n. 11-12) sui 
particolari costruttivi di tre stazioni della ferrovia suddetta. 

Le stazioni, che prendono il nome dalla Rue des Volontaires, Bou- 
levard Pasteur e Rue Falguière, sono costruite in cemento armato, e 
tali da sopportare, cltre al peso del rinterro superiore e della carreg- 
giata, la pressione dei più pesanti rotabili di Parigi, valo a dire i 
compressorì stradali del poso di 29.450 kg. ripartito su due assi di- 
stanti m. 3,46. 

Stazione di Falguière. — La disposizione generale (fig. 41) com- 
prende una volta costituita da una serie di nervature arcuate, che un 
orditura intermedia collega tra loro e che riposano su pilastri verticali. 


Fig. 41. — Stazione di Falguière - Sezione trasversale, 


Le nervature distano m. 1,60 l'uno dall’altra, hanno una larghezza co- 
stante di m. 0,24 ed uno spessore di m. 0,55 in chiave e m. 0,70 al- 
l'imposta; la larghezza dei pilastri è parimenti di m. 0,24 e il loro 
spessore di m. 0,60. La funzione di questi ultimi è duplice : essi formano 
i piedritti delle nervature della volta, costituendo contemporaneamente 
i contrafforti di un vero e proprio muro di sostegno destinato a resi- 
stere alla spinta delle terre che sopportano il carico degli edifici; a 
tale scopo sono anzi sopraelevati fino ai muri di fondazione degli edi- 
fici stessi. Nella parte superiore, i pilastri sono riuniti da voltine ver- 
ticali in calcestruzzo di cemento e mediante una travo orizzontale che 
collega l’estremità superiori di due pilastri successivi. 

L’ossatura metallica, nelle parti soggette a maggior compressione, 
è costituita da sbarre di acciaio avvolte a spire elicodali, secondo il 
processo dell'Ing. Considére. 

Costruzione dei piedritti. -- Furono costruiti mediante pozzi isolati 
con l’apertura nei marciapiedi della via pubblica, e lasciando tra essi 
degli intervalli pieni della lunghezza dei pozzi. Si ebbe così per ocia- 
scuna spalla una prima serie di pozzi alternati nei quali si eseguirono 
le parti corrispondenti delle spalle in cemento armato. La lunghezza 
e la larghezza dei pozzi della prima e seconda serie orano rispettiva- 
mente m. 2,44, 2,45. 2,36 e 2,45. Dopo il consolidamento del fondo 


(1) Vedere « Viadotto elicoidale d'accesso al ponte d’Austrelitz ». 7’ Iuge- 
gueria Ferroviaria 1908, n° 3, pag. 45 e « Viadotto di Passy >» 195, n° 16, pag, 268. 
L) 
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di ciascun pozzo, vi veniva colato il calcestruzzo cementizio, la cui 
composizione per m.c. di sabbia era la seguente: */,, m.c. ghiaia. su 
0.55 m.c. calco, e 350 kg. cemento Portland. 

Si procedeva poi al montaggio dell’ossatura metallica delle nerva- 
ture e dell'ordito della parte delle spalle comprese nei pozzi : quindi 
si applicava il calcestruzzo cementizio così composto : 3/,, m. c. ghiaia 
su ”/.o m cc. sabbia e 300 kg. cemento Portland. I lavori, per quanto 
possibile, furono eseguiti simmetricamente dai due lati della stazione, 
a fine di avere poi nella costruzione della volta, punti di eguale rosi- 
stenza per l'appoggio delle nervature della volta stessa. 

I pozzi della seconda serie, intermediari tra quelli della prima, fu- 
rono attaccati solo quando si giudicò completa la presa del cemento. 
È da notare che i tondini delle nervature nei piedritti, prolungamento 
diretto della nervatura della volta, e quelli dell’orditura a causa della 
loro eccessiva lunghezza, furono dovuti ripiegare su se stessi nell'in- 
terno dei pozzi, troppo stretti per riceverli. 

Costruzione della volta. — La volta fu eseguita con centina in terra 
come appare dalla fig. 3, Tav. III, che mostra inoltre la parte suporiore 
della spalla e i tondini longitudinali L'operazione del montaggio del- 
l'armatura metallica e dell’ordito è indicata nella fig. 4, Tav. III; la 
fig. 5 mostra la volta dopo l'applicazione del cemento e prima del rin- 
torro Nell'operaziono di montaggio dell’ossatura metallica sì cominciò 
dalle nervature raddrizzando i tondini longitudinali ripiegati nell’ in- 
terno dei pozzi: quindi s’applicò il cemento nella parte inferiore di ogni 
singola nervatura fino al livello dell’intradosso dell’ordito. Si eseguì in 
seguito il montaggio dell'armatura dell’ordito e si rivestì di cemento. Per 
assicurare lo scolo delle acque lungo l’ estradosso della volta furono 
dapprima costruite due fogne laterali a ridosso delle spalle, e medianto 
uno strato di cemento magro furono coperte le sporgenze esterne delle 
nervature: la volta infine fu ricoperta con una cappa di cemento spesso 
m. 0,02 e quindi incatramata. 

La fig. 2, Tav. III mostra l'interno della stazione durante l’esecu- 
zione dei lavori. Le sporgenze interne delle nervature, destinato a scom- 
parire verranno mascherate mediante un rivestimento di cemento armato 
sul quale saranno disposte le mattonelle in ceramica. 

Stazione dei Volontaires. — Nisposizione generale. — La dispo- 
sizione generale di questa stazione (fig. 42 e 43) non differisce da quella 
di Falguière, se non in quei punti ove l’insufficiente larghezza tra 
le facciate opposte degli edifici impose una modificazione del sistema 
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Fig. 42 e 43. — Stazione del Volontalres - Sezione e pianta. 


adottato. Ridotta in alcuni punti a 14 m., la larghezza della via non 
permetteva cho uno spessore di m. 0,25 per ciascun pilastro dei piedritti, 
dovendo essere l’ apertura della volta della stazione di m. 13,50. Fu 
quindi necessario, onde assicurare sufficiente stabilità all'opera, far 
sporgere internamente i pilastri sul nudo dei piedritti, disposizione 
questa che per ragioni di simmetria è stata adottata su tutta la lun- 
ghezza della stazione. Tuttavia la simmetria dei piedritti non fu potuta 
mantenere, perché le posizioni della fognatura in rapporto agli immo- 
bili imponendo il maggior scartamento possibile tra le parti sopraele- 
teva dei pilastri, fu d’uopo disporre tali parti in un piano verticale 
diverso da quello delle parti inferiori dei pilastri stessi. 

Si ebbero, per varie ragioni, quattro tipi diversi di sezioni. 

Esecuzione dei larori. — Fu adottato lo stesso processo che per la 
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Fig. 3. — Preparazione delia centina in terra per: 
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Fig. 4. — Montaggio dell'armatura metal 


Fig. 2. — Vista interna della stazione durante i lavori. - Stazione di Falguiére, Fig. 6. — Stazione di Falguière 
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È Vista della volta completata. Fig. 7. — Vista della volta ultimata. - Stazione dei Volontaires. 
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stazione di Falguière, vale a diro 
si inizio la costruzione d. i piedritti 
mediante pozzi isolati, e quindi 
quella della volta a cielo scoperto. 

Data la costituzione geologica 
del terreno si richiese la costru- 
zione di un muro dello spessore 
medio di m. 1,20 e di contrafforti 
spessi 1,20 — 1,50 m. ce larghi 
0,359 — 1 m. 

La costruzione del piedritto di 
sinistra fu alquanto complessa per 
la necessità della immediata ese- 
cuzione di una lunetta nella volta, 
di larghezza sufficiente a soppor- 
tare una fogna laterale destinata 
a ricevere le condotte a’ acqua 
poste nella fogna assiale, la cui 
demolizione doveva precedere la 
costruzione della volta in cemento 
armato. Questa fu eseguita como 
quella della stazione di Falguiére, 
ma adagiando la centina di legno 
sul massiccio di terra. 

La circolazione dei veicoli fu 
mantenuta ininterrotta mediante 
la costruzione di un solido ponte 
in legname, comprendente pure 
un praticabile per i pedoni (fig. ], 


Tav. III). 
Stazione Pasteur. — D:sp0- 
sixtone generale. — La differenza 


sostanziale tra questa stazione e 
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l’ig. 41. — Stazione dei Volontalres - Vista parziale della volta in costruzione. 


Fig. 45. — Stazione del Volontaires - Struttura metallica della volta, 


le precedenti, consiste nella soslituziore della volta in muratura a 
quella in cemento armato : tale sostituzione fu determinata dal fatto 
la volta in un sotterranco, a causa 
dell’ enorme movimento di terra richiesto dalla costruzione a ciclo 


che si sarebbe dovuto costruire 


scoperto. 


Per ridurre il più possibilile 
la spinta orizzontale della volta, 
si ricorse ad una sopraelevazione 
che ha notevolmente ridotto il ca- 
rico statico sopportato dalla volta 
stessa. 

Gli spessori della volta alla 
chiave ed alle imposte, sono quelli 
del tipo normale già descritto. 

I piedritti comportano dei pila- 
stri verticali ed un’orditura : lo 
spessore costante è di m. 0,48. 
‘ Alla base i pilastri sono collegati 
all'arco rovescio mediante una se- 
rie di tondini che arrivano fino a 
.2,50 al disotto del piedritto. A 
, causa della pendenza della via e 
della differenza di livello delle 
fondazioni degli edifici, si dovè 
aumentare l’ altezza delle parti 
sopraelevate a seconda del bisogno. 

Notevole di nota è il pulvino 
dei piedritti di questa stazione, co- 
struito in cemento armato lungo 
quanto la volta che 8° appoggia 
sul pulvino stesso : sbarre di ac- 
ciaio collegano la volta a ciascuno 
dei due sommieri. 
| Esecuzione dei lavori. — Anche 

qui i piedritti furono costruiti me- 
diante pozzi alternati: un ponte 
in legname, analogo a quello della 
stazione dei Volontaires, assi- 
curò la continuazione del movi- 
mento dei veicoli. La costruzione 
della volta necessitò la demolizione 
della fogna assiale e lo Ssposta- 
mento delle condotte d’ acqua : a 


h 


tal fine si costruì sul ripieno dei pozzi un segmento longitudinale di 
volta che occupava tutta la larghezza disponibile dei pozzi : a questo 
segmento fu addossata la nuova fogna laterale. 

La costruzione della volta non presentò particolarità alcuna. 


112 L’INGEGNERIA FERROVIARIA 


Trazione elettrica monofase sulla linea Heyshan-Morecambe 
e Lancaster della « Midland Railway ». 


Generalità. — Nel maggio 1908 fu attivato l’esercizio mormale 
sulla linea che riunisce Heysham, Morecambe e Lancaster della « Mi- 
dland Railway »: l’elettrotrazione su queste linec costituisce la prima 
applicazione fatta in Inghilterra della corrente monofase alla trazione. 

L’ Ingegneria Ferroviaria, che s'è occupata più volte di analoghi 
impianti, stima opportuno dar qualche breve cenno, con la scorta di 


Mropan 


dele km 
Fig. 46. — Planimetria delle linee elettrificate. 


Lomraotoa 


quanto fu pubblicato dalla stampa tecnica inglese, di quest'altro chc 
per esser stato eseguito a scopo puramente sperimentale, richiama l’at- 
tenzione dei tecnici e di quanti s' interessano di trazione elettrica mo- 
nofase. 

La fig. 46 mostra la planimetria generale delle linee esercitate a tra- 
zione elettrica, la cui lunghezza totale è di km. 33,8. 

Centrale elettrica. — La centrale elettrica sorge nei pressi di 
Heysham. L’ equipaggiamento primitivo comprendeva due gazogeni 
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Fig. 47. — Conduttura aerea nella stazione dei Morecambe. 


sistema Mond della capacità uuitaria di 750 — 1000 
HP. che alimentavano tre motori a gas Westin- 
ghouse accoppiati a generatori shunt a corrente 
continua da 150 Kilowatts ed una batteria d’accu- 
mulatori. Per sopperire ai nuovi bisogni fu aggiunto 
un terzo gazogeno ed un quarto gruppo elettro- 
geno da 235 Kilowatts. L'energia d’alimentazione 
della conduttura di contatto è prodotta in due 
gruppi elettrogeni, costituiti da un motore com- 
pound a corrente continua ec da un alternatore 
trifasico : il cariéo varia da 0a 1.000 kilowatts in 
qualche secondo. L'eccitatrici degli alternatori, co- 
mandate da ingranaggi calettati sull’albero prin- 
cipale, sono ad eccitazione compound. 
Conduttura di contatto. — La regione per- 
corsa dalla linca è soggetta a forti venti periodici 
ed in certe cpoche dell’anno e per date direzioni 
del vento, gli oggetti si coprono di uno strato fan- 
goso salmastro buon conduttore dell’ elettricità e 
quindi dannoso al mantenimento dell’ isolamento 
della conduttura aerea. Questa, sospesa col si- 


Fig. 48. -— Vista di un rettifilo e della conduttura aerea. 


stema a catenaria adottato dalla Siemens-Schu- 
ckert, è analoga a quella della linea Amburgo- 
Altona. Il filo aereo non è disposto secondo un 
tracciato rettilineo, ma a zig-zag onde evitare 
un consumo locale degli archetti di presa di 
corrente ; l'ampiezza dei zig-zag è di circa 
0,30 m. 

I) filo è sospeso all’ altezza di 5 m. sul 
piano del ferro ed è sopportato da isolatori ad 
alta tensione fissi a traverse metalliche che 
s'appoggiano su pali laterali in legno iniettati 
al creosoto (fig. 47 e 48). 

Materiale rotabile. -- Il materiale rota- 
bile comprende vetture automotrici che possono 
normalmente trainare due rimorchi: automo- 
trici e rimorchi sono a carrelli ed a corridoio 
centrale : esse sono lunghe rispettivamente m. 
19,20 e m. 14, contengono 72 e 56 posti a se- 
dere ognuna. Un treno normale composto di 
una automotrice e due rimorchi può trasportare 
310 viaggiatori di cui 180 a sedere. Il peso di 
questo treno è di 75 tonn. (peso dell'automotrice 
40 tonn. dei due rimorchi 35 tonn.) ciò che 
rappresenta un peso morto di 242 kg. per viag- 
giatore. I rimorchi hanno ad un’estremità un 


Fig. 49..— Automotrice Siemens - Vista. 
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controller talchè è possibile condurre il treno in un punto qualunque 
del medesimo. Tutte le vetture, siano automotrici che rimorchi, sono 
equipaggiate con freno della « Vacuum Brake Co ». 

Automotrici Siemens (fig. 49). — Sono in nu= 
mero di due e con due archetti di presa di corrente 
per ogni singola vettura. 

Il loro equipaggiamento elettrico comprende 
un trasformatore principale a bagno d’olio ed uno 
ausiliario, un interruttore automatico, motori, con- 
tatori, inversori, valvole fusibili ad alta e bassa 
tensione, un ventilatore elettrico per i motori di 
trazione. Il trasformatore principale immerso in un 
bagno d'olio contenuto in cassa metallica a pareti 
ondulate, riduce la tensione di linea da 6.600 volts 
alla massima di 340 volts : la tensione secondaria 
del trasformatore ausiliario è di soli a 150 volts. 


I motori possono sviluppare una potenza normale 
di 180 HP. 
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del gruppo motore anteriore affluisce in camera a fumo come nelle 
ordinarie locomotive, quello del gruppo motore posteriore si scarica 
attraverso un semplice camino posto dietro la cabina del macchinista. 


PIE 
Automotrice Westinghouse (fig. 50). — La prosa AL 


di corrente è fatta col sistema a pantografo Westin- 
ghouse manovrato pneumaticamente. L’equipag- 
giamento comprende un trasformatore principale 
ed uno ausiliario, contatori, un inversore, un inter- 
ruttore automatico ad alta tensione, i motori di 
trazione, il ventilatore e un compressore. I motori 
possono sviluppare una potenza normale di 150 HP. 
alla tensione massima di 250 volts. 

I pesi totali delle automotrici dei due tipi sono 
così ripartiti : 


——_—_—__—@_=@=@c@1|.ÈP@@EE@&@&@È-<u@--meee@@rT@«r@r[[" O 
AUTOMOTRICE dilentai | Siemens 

Cassa . . È 3, & è ca. ca. Ue. 13.460 18.460 
Carello motore . . 4 é ; : » 4.570 4.570 
» portante » 6.660 6.660 
Motori . . . . . : e. è ” 5.640 6.850 
Trasformatore principale i so ” 2.590 2.770 
Trasformatore secondario ? 2. & » 480 990 
Pompe e compressori È : : x » 810 480 
Contatori . È : : è , » 500 1.190 
Archetti, controllers etc. s ; c L) 2.580 8.100 
Sopporti diversi » a . s' 4 ” 860 1.320 
Totale kg. 38.100 40.190 


Locomotiva articolata a semplice espansione 
delle Ferrovie Meridionali spagnuole. 


Le Ferrovie Meridionali spagnuole hanno di recente dotato il loro 
parco di locomotive di tre interessanti unità, destinate al servizio su 
linee di montagna. La locomotiva illustrata nella fig. 51 è articolata e 
può considerarsi come il risultato della combinazione delle caratteri- 
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Fig. 50. — Automotrice Westinghouse - Vista. 


I due carrelli s’imperniano in un secondo telaio che sopporta la caldaia: 
si è assicurato in tal modo alla locomotiva sufficiente flessibilità. 

La caldaia ha focolaio Belpaire e valvole Ramsbottom: lateralmente 
al corpo cilindrico sono disposte le casse d’acqua della capacità di 
10,1 mc. Il meccanismo di distribuzione è il Walschaert. Nella tabella 
allegata sono riportate le dimensioni principali di queste nuove loco- 
motive. 


DATI CARATTERISTICI 


Pressione di lavoro kg.cm* 18 
Numero dei tubi 218 
Superficie di riscaldamento dei tubi . ; i . m? 159,4 
» » del forno . ; n. | 122 
» » totale. P î è. 171,6 
Diametro dei 4 cilindri mm. 360 
Corsa dello stantuffo ; ; i a . è » 610 
Diametro delle ruote motriei . /. . . . n! 1220 
Base rigida . 5 P è P ì ; . ” 4.575 
Peso sul carrello motore anteriore. tonn. Di 
» » » posteriore. ; 2 ; » 48 
112 


» della locomotiva in ordine di marcia . ; » 


Le recenti locomotive delle Ferrovie Meridionali spaguuole rappre- 
sentano un nuovo indirizzo nella pratica delle costruzioni di locomo- 
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Fig. 51. — Locomotiva articolata a semplice espansione delle Ferrovie Meridionali spagnuole - Vista. 


stiche dei due ben noti tipi di locomotive Mallet (1) e Fairlie, conser- 
vando della prima l’unica caldaia e della seconda la semplice espansione. 

Ogni singolo carrello, a quattro assi, è mosso da un apparato mo- 
tore a due cilindri gemelli, muniti di distributori bilanciati. Il vapore 
giunge direttamente dalla caldaia nei quattro cilindri: quello di scarica 


(1) Vedere L’ Ingegneria Ferroviaria 1909, n° 2, pag. 22. 


tive: il loro prezzo di costo però è assai elevato e «dispendiosa ne è 
la manutenzione. 
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Indirizzare tutta la corrispondenza al semplice indirizzo : 
L'ineeenerIa Ferroviaria — ROMA 
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BREVETTI D’INVENZIONE 


in materia di trasporti terrestri 


Henry Alexander Mavor e la Mavor & Cuulson, Ltd, 47, Brod street, 
Mile End, Glasgovv. Perfezionamenti relativi agli argani elettrica, 
21 gennaio 1908. 


Questa invenzione si riferisce alla esecuzione con la elettricità delle 
operazioni di alaggio, a mezzo di motori polifasi a induzione del tiro 
nel quale il primario ed il secondario siano uvvolti separatamente non 
importa come; la fig. 52 mostra uno schema del dispositivo ideato. In 
esso 4 e B sono due tamburi di alaggio calettati su di un asse co0- 
mune, i quali a mezzo di due ingranaggi a riduzione C e D e del- 
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Fig. 52. 


l’asse E sono mossi dal rotor del motore G calettato sull’ asse F. Il 
secondario del motore è calettato su questo asse ed è racchiuso dal 
primario G, H sono i cuscinetti del primario, XK è un freno che per- 
mette all’avviamento di far muovere il primario solo e quando questo 
ha raggiunto una velocità determinata di inserire gradualmente il se- 
condario e il carico, J è la leva di manovra del freno X, L ed Msono 
le love di manovra dei freni N applicati ai tamburi. 


va 
Brevetti rilasciati nella 1% quindicina di marzo 1909. 


281/142. Gualtierotti Gualtiero a Milano « Apparecchio automatico 
di agganciamento per vagoni ferroviari. » Durata anni 1. 

281/145. Sadler Frederick a Londra « Perfezionamenti nei cerchioni 
di ruote di veicoli. » Durxta anni 1. 

281/146. Restucci Giuseppe a Roma « Anello elastico e molla cir- 
colare piana per ruote di veicoli in generale. » Durata anni 1. 

281/156. Arnold William Henry a Outland (8. U d'America) « Per- 
fezionamenti ai cuscinetti di ruote. » Durata anni 6. 

281/160 Nicolas Alphonse a Besangon, St. Claude (Francia). « Ruota 
elastica per tutti i veicoli. » Durata anni 6. 

281/167. Gil Delgado y Lazabal Vicente a Madrid. « Ruota elastica 
perfezionata per automobili e vetture in generale. » Durata anni 1. 

281/178. Molinari Adolfo a Milano « Cerchione elastico in sostitu- 
zione dei pneumatici. » Durata anni 3. 

281/181. Charvin August, a Parigi. « Dispositivo di ingranaggio 
progressivo per automobili ed altre applicazioni ». Durata anni 5. 

281/187. Holz Ernest a Rostook (Germania). « Dispositivo permet- 
tente di staccare il timone dei veicoli e di esercitare simultaneamente 
la frenatura delle ruote ». Durata anni 1. 

281/190. Crooks John a Blachburn, Lancashire (Gran Bretagna). 
« Giunto per rotaie ». Durata anni 1. 

281/193. Angelini Luigi a Roma. « Sospensione elastica a leve sno- 
date per automobili ed altri veicoli in generale ». Durata anni 2. 

281/196. Thorold William James a Londra. « Perfezionamenti nei cer- 
chioni pneumatici e nel loro processo di fabbricazione. » Durata anni 6. 

281/201 Dellais Louis Jean Claude Guillaume a Courbevoie (Francia) 
« Sistema di razza asportabile per ruote di vetture ». Durata anni 6. 

281/204. Leder Walter a Basilea (Svizzera). « Salvagente destinato 
agli automobili, vetture tramviarie ed altri, cedente a mezzo di molle 
all'incontro di un ostacolo » Durata. anni 6 

281/211. Taraglio Giuseppe a Roma. « Congegno di attacco elastico 
a scorrimento e a smorzamento pneumatico per assi di automobili, 
motociclette, biciclette e per altri veicoli in genere ». Durata anni 2. 

281/220. Allorio Guido di Carlo, a Vercelli (Novara). «a Apparecchio 
per l'arresto di convogli muniti di freno continuo ed automatico, si- 
stema Westinghouse mediante azione esercitata dall’esterno n. Durata 
anni l. 


281/243. Cirinei Egisto a Roma. « Dispositivo per l’ istantaneo ar- 
resto automatico delle ruote di qualsiasi veicolo in moto ». Durata anni 1. 

282/3. Bryant Lee W. a St Louis, Missouri (S. U. d'America). 
« Perfezionamenti nelle ruote dei veicoli ». Durata anni 15. 

282/7. Coleman Clyde I. a New York (S. U. d’America). « Perfe- 
zionamenti ai segnali ferroviari o loro equivalenti ». Durata anni 6. 

282/10. Tresoldi Valente fu Francesco, a Spezia (Genova). « Ap; a- 
recchio d’agganciamento automatico per i vagoni ferroviari ». Durata 
anni 2. 
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DT 


DIARIO 
dall’ II al 25 marzo 1909. 


11 marzo. — Nella staziono di Napoli un treno proveniente da Capua 
sì scontra con una locomotiva. Un ferito. 


12 marzo. — Nella galleria Cannetto, presso Genova, la macchina 
di un treno diretto devia. Danni al materiale. 
13 marzo. — È presentato al municipio di Frosinone il progetto 


di una linea automobilistica per mettere in comunicazione Frosinone 
con Piperno e Sora. 

14 marzo. — A Montréal sulla Canadian-Pacifio, nella provincia 
di Quebec, avviene una collisione fra un treno viaggiatori e un treno 
merci. Tre morti. 

15 marzo — Il Consiglio dei ministri approva la convenzione sup- 
pletiva all’ altra approvata con R. decreto 1° aprile 1900 e stipulata 
con le « Société anonyme des tramways et des chemins de fer du 
Centre » per la concessione della costruzione e dell'esercizio di una 
ferrovia economica a trazione a vapore ed a sezione ridotta da Napoli 
a Piedimonte d'Alife. 

16 marzo. — È proclamato a Parigi lo sciopero degli impiegati 
postali e telegrafici. 

17 marzo. — Presso la stazione di Wandenswill, sulla linea Vienna- 
Parigi, un treno diretto devia. Due morti e due feriti. 

18 marzo. — Nella stazione di Ponticino, presso Arezzo, un treno 
diretto devia. Tre feriti. 

‘ 19 marzo. — Nella stazione di Windsor Street, sulla Canadian- 
Pacifico, una locomotiva devia. Numerosi morti e feriti. 

20 marzo. — È dichiarato lo sciopero degli impiegati delle reti 
ferroviarie algerina e tunisina. 

21 marzo. — Sulla linea Palermo-Marsala avviene un grave inci- 
dente ferroviario. Numerosi feriti. 

22 marzo. — È aperta al pubblico esercizio la linea ferroviaria 
Desenzano-Lago di Garda, esercitata dalle ferrovie dello Stato. 

23 marzo — Cessa lo sciopero degli impiegati postali telegrafici 
e telefonici a Parigi. 

24 marzo. — La Commissione incaricata approva i titoli primo © 
secondo del Regolamento per la contabilità delle Ferrovie dello Stato. 

25 marzo. — Sono indette le elezioni dei Membri dei Comitati 
Compartimentali del Traffico. 
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NOTIZIE 


Nuove ferrovie. — Il 24 aprile p. v. presso la Direzione Gene- 
rale delle Ferrovie dello Stato avrà luogo l'asta per l’appalto della co- 
struzione del tronco di ferrovia Bivio Sciacca-Ribera della linea Bivio 
Sciacca- Bivio Greci-Porto Empedocle della lunghezza di m. 9474 e per 
il previsto complessivo importo di L. 1.076.000. 
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Consiglio Superiore dei Lavori Pubblici. — Nell’adunanza 
del 18 marzo 1909. è stato dato parere, fra le altre, sulle seguenti pro- 
poste : 

Domanda di concessione per la costruzione e l’esercizio della fer- 
rovia Pian di Pieca-Macerata-Ancona. 

Riesame della domanda di concessione per la costruzione e l’eser= 
cizio della ferrovia Pontedera-Saline di Volterra. 

Questione di massima sul carattere da attribuirsi, come ferrovia o 
tramvia alla nuova linea Aversa-Casal di Principe. 


*Xxow 
III Sezione del Consiglio Superiore dei Lavori Pubblici. 


Nell'adunanza del 19 marzo 1909 è stato dato parere fra gli altri 
sui seguenti argomenti : 


L’ INGEGNERIA 


Domanda della Ditta Scannapieco per l’impianto e l’esercizio di una 
ferrovia privata in provincia di Foggia. 

Misurazione definitiva della ferrovia Grignasco -Coggiola. 

Progetti di dettaglio dei due ponti a travata metallica per l’attra- 
versamento del fiume Cismon e del canale di fluitazione lungo il 2° 
tronco della ferrovia della Valsugana. 

Tipo di vetture di 1* classe per la tramvia Voghera-Rivanazzano. 

Progetto di trasformazione a trazione elettrica di alcune linee tram- 
viarie in provincia di Brescia. 

Proposta per la fornitura dei materiali metallici occorrenti alla for- 
mazione della dentiera centrale nei tratti ad aderenza artificiale dei 
tronchi Assoro-Valguarnera e Lercara Stazione-Lercara Città della rete 
complementare sicula e del 2° lotto del tronco Spozzano-Castrovillari, 

Domanda della Società subconcessionaria della ferrovia Grignasco- 
Coggiola per modificazioni all'atto di concessione. i 

Progetto esecutivo del prolungamento della forrovia Vesuviana ed 
impianto a Pugliano della stazion» definitiva, comune con quella della 
ferrovia Circumvesuviana. 

Domanda della Società delle Cartiere Meridionali per essere auto- 
rizzata ad impiantare ed esercitare con trazione elettrica un binario 
di allacciamento fra la stazione d'Isola del Liri sulla ferrovia Avezzano 
Roccasecca e lo Stabilimento del Fibreno. 

Progetto per l’impianto ed esercizio di un binario di raccordo della 
tramvia Monza-Trezzo-Bergamo con lo Stabilimento Industriale della 
Ditta Benigno Crespi. 

Domanda della Litta Antonini per essere autorizzata a far circolare 
sulle tramvie interprovinciali Milano-Bergamo-Cremona sei carri de- 
stinati al trasporto di sabbia. 

Schema di Convenzione per regolare la concessione dell’impianto, 
la manutenzione e l'esercizio di un binario di raccordo fra le cave di 
pozzolana esistenti a sinistra della stazione di Carroceto e la stazione 
stessa, lungo la ferrovia Roma-Nettuno. 

Istanza del subconcessionario della ferrovia Fossano-Mondovì-Villa- 
nova per l’abolizione delle guarda-barriere in cinque passaggi a livello 
e per trasformare in fermate le due stazioni di S. Albano e di Frabosa- 
Bossea. 

Tipo di un carro merci con compartimento viaggiatori, da porsi in 
servizio sulla ferrovia privata Verdello-Dalmine di proprietà della So- 
cietà Tubi Mannesmann. 

Domanda di autorizzazione per eseguire completamente in calce- 
struzzo di cemento le fondazioni del ponte sul Taro, lungo la ferrovia 
Fornovo-Borgo S. Donnino. 

Domanda di concessione per la costruzione e l’esercizio della tramvia 
elettrica Civitanova-Porto. | 

Aumento di sussidio per la linea automobilistica Viterbo-Farnese. 

Idem idem Viterbo-Civitavecchia. 

Idem idem Ascoli-Aquila. 

Idem idem Perugia-Todi-Terni. 

Idem idem Maranella-Pavullo. 

Concessione di servizio automobilistico fra la città di Monteleone 
Calabro e la stazione ferroviaria di Monteleone-Porto S. Venere. 
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Nell’ adunanza del 27 marzo u. s. è stato dato parere fra le altre 
sulle seguenti proposte : 

Progetto esecutivo del tronco Ribera-Bivio Greci della ferrovia 
Sciacca-Ribera-Greci-Porto Empedocle. 

Domanda della Direzione dell'Azienda delle tramvie elettriche mu- 
nipali di Torino per essere autorizzata a prolungare fino al Corso Rac- 
conigi l’esistento linea Ponte Regina Margherita-Barriera di S. Paolo. 

Domanda del sig. Alberti, concessionario del servizio pubblico di 
trasporti con automobili fra la stazione ferroviaria di Anagni e la Sor- 
gente Fiuggi, per aumento del sussidio concessogli. 

Questione relativa all'impianto di pesi a bilico nelle stazioni della 
ferrovia Grignasco-Coggiola. 

Domanda della Società Nazionale di ferrovie e tramvie per conces- 
sione della costruzione e dell’esercizio di un binario di raccordo colla 
sponda sinistra del Po a Madonna del Morotto della tramvia Casal- 
maggiore-Ponte Maiocche. 

Domanda della Ditta F.lli Pellegrino per l'impianto di un binario 
d’allacciamento fra il Mulino a vapore di sua proprietà e la stazione 
d’ Andria della tramvia Bari-Barletta. 

Tipi del materiale rotabile per la tramvia elettrica Monza-Meda. 

Tipo di duo nuove locomotive compound per le Ferrovie Reale Sarde. 

Tipo di una locomotiva-tender per la Ferrovia Cumana. 
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BIBLIOGRAFIA 


Manuale di Topografia per pratica e per studio dell'Ing. Prof. Giu- 
seppe Del Fabbro. - Editore Ulrico Hoepli - Milano 1908.- Un 
volume di pag. XXXII - 462 con incisioni. Prezzo L. 5,51). 


Da alcuni mesi è stato pubblicato questo manuale che va diffonden- 
dosi sempre più tra i tecnici e nelle scuole ; invero esso merita la mi- 
gliore delle accoglienze non solo per la importanza della materia, ma 
anche per il modo col quale è stata trattata e svolta 

Si trovano dapprima esposte le diverse misure, comprese quelle 
antiche e fuori d'uso nelle diverse provincie di Italia, come pure quelle 
dei principali Stati di Europa, ed un completo repertorio di matema- 
tica, trigonometria e diottrica; si trovano pure le tavole dei logaritmi 
a cinque decimali, dei numeri interi e delle funzioni goniometriche, 
nonché quelle dei loro valori naturali. 

Di seguito sono esposti tutti i metodi di rilievo sia planimetrico, che 
celerimetrico ed altimetrico, con la considerazione di molti e svariati 
casi speciali, con le tavole per il calcolo delle riduzioni delle distanze 
all’orizzonte e dei dislivelli, nonché le verifiche e le rettifiche di tutti 
gli strumenti nei diversi loro tipi. Successivamente le applicazioni alle 
misure e divisioni delle aree, alle rettifiche di confini, alle volture ca- 
tastali, ai tracciamenti stradali, ai calcoli delle sezioni trasversali e 
dei movimenti di terra. 

Tutti questi argomenti, di carattere eminentemente pratico, che co- 
stituiscono il corpo del libro, sono trattati in modo conciso, ma esatto 
e del tutto esauriente e sono illustrati con molti ed opportuni esempi 
e specchietti di calcolo. 

Seguono poscia i metodi per il rilievo delle zone molto estese di 
terreno, per le formazioni ed i collegamenti di reti trigonometriche, di 
poligonali e di punti; le verifiche e le rettifiche del teodolite ; le norme 
e gli elementi opportuni per la conoscenza e per l’uso delle carte e 
dei punti trigonometrici del R. Istituto Geografico militare, nonchè due 
tabelle delle coordinate geografiche dei centri dei fogli della carta d'I- 
talia e delle città capoluogo di provincia, come pure le quote assoluto 
di queste. 

Nelle ultime parti poi si trovano esposti gli errori e le appros- 
simazioni ottenibili coi diversi strumenti e nelle diverse operazioni di 
rilievo; le tolleranze concesse ed i metodi di compensazione. Inte- 
ressantissime sono davvero queste parti del libro; completa assoluta- 
mente è quella riguardante gli errori e le approssimazioni, che contiene 
anche dei calcoli speciali, dei nuovi elementi e risultati della massima 
importanza ed originali, come quelli riguardanti i rilievi celerimetrici 
e le livellazioni. Per quanto l'indole e la difficoltà della materia lo po- 
tevano consentire, sono poscia riassunti i metodi per la compensazione, 
sia empirici che derivati dalla tooria dei minimi quadrati, degli errori, 
nella determinazione di punti, nella chiusura dei poligonali, delle trian- 
golazioni, nello stabilimento di linee e di reti di livellazioni. Il libro 
si chiude con opportuni richiami di legislazione tecnica e con le ta- 
riffe professionali. È così esso un ottimo e completo trattato di Topo- 
grafia e delle sue applicazioni, serio e redatto con la massima scru- 
polosità ; merita di essere raccomandato e certamente riuscirà gradito 
tanto nelle scuole come libro di studio, quanto nella pratica professio- 
nale come guida per eseguire le operazioni di rilievo e per giudicare 


sulla loro esattezza. 
Ing. M. Giamboni. 


* *% 
Evolution pratizue de la machine è vapeur par A. Mallet. 1 vol., 
300 pag., 166 fig. Publié par la Soctrété des Inginieurs Civils de 
France. Paris, 1908. 


È la ristampa di uno studio che l’Ing. Anatole Mallet ha pubblicato 
nel Bulletin de la Socréte des Ingenieurs Civile de France (agosto-Set- 
tembre 1908) Il nome chiarissimo dell'A. è garanzia sicura dell’impor- 
tanza di questo studio che è la storia delle antiche invenzioni di cui 
gli autori sono poco conosciuti per la duplice ragione del mediocre 
interesse che si è apportato finora a tal genere di studi, e della di- 
spersione di numerosi documenti, di questo studio nel quale, scrive 
l’A., « nous avons cherché à eclaircir certains points obscurs, à sub- 
« stituer la verite à la légende sur diverses questions et aussi, sans 
« attaquer en rien les titres justement acquis, à mettre en lumière 
« des ròles restes dans l’ombre et à tirer de l’oubli des nomr qui mé- 
« ritent d’ètre connus ». 

L’opera è divisa nelle 5 seguenti parti: 1° caldaie; 2° conden- 
satore a superficie; 3° surriscaldamento del vapore ; 4° rivestimento 
cotbente ; 5° axione delle pareti del cilindro. Nella prima parte l'A. 
passa in rassegna le caldaie non tubolari con focolaio esterno (Newco- 
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men, Smeaton, Cugnot, Watt, Trevithick, Woolf, ecc.), o interno (Evans‘ 
Cornovaglia, Galloway, ecc.); quindi i generatori a tubi d’acqua (Bla- 
ckey, Fitch e Ramsey, Read, Barlow, Stevens, Frimot, Besley, Belle 
ville, Symian) ed a tubi di fumo (Barlow, Séguin. Stephenson, Trevi- 
thick, Stevens, ecc.); caldaie a vaporizzazione rapida (Perkins, Alban, 
Hovard, ecc.', marine, ecc. 

Seguono le altre parti dedicate: alla condensazione a superficie, 
al surriscaldamento (macchine fisse, marine, locomotive (1)), all’azione 
delle pareti; teoria di Thomas e Laurens, Combes, Gill: esperienze di 
Guuin, Polonceau, Gooch, Clark, ecc. 

Il lavoro termina con alcune appendici relative a diverse questioni 


storiche. 
*x * * 


Libri ricevuti: 


— Annuaire de la Chambre syndacale des fabricants et des con- 
structeurs de matériel pour chemins de fer et tramways. Paris, 1909. 
Prozzo 5 frs. 

— Bridge Engineering roof trusses by Frank O. Dufour ©. È. 
Chicago ; American School of Correspondence. 

— Manuel d'Electrotechnique par A. Thomaeleu. Paris Ch. Bé- 
ranger, editeur 1909. Prezzo 20 frs. 
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PARTE UFFICIALE 


COLLEGIO NAZIONALE DEGLI INGEGNERI FERROVIARI ITALIANI 


ROMA — 70, Via delle Muratte — ROMA 


VIII° Congresso da tenersi il prossimo maggio a Bologna. 


Nel Congresso tenuto lo scorso anno a Venezia, venne acclamata 
Bologna quale sede del Congresso indetto per l'anno corrente. 

A termine dell'art. 30 dello Statuto, si è già costituito il Comitato 
organizzatore come segue: 


Presidente - Comm. ing. Risarpi Rinaldo, Capo del Servizio XI delle 
Ferrovie dello Stato. 

Membri - Comm. ing. Jacopo BerxeTTI - ing. Edoardo GARrNERI — ing. 
Gaetano LANDINI = ing. Eugenio RanbicH = ing. Alfredo MamoLi - 
ing. Contardo ZanottI-Cavazzoni = ing. Ernesto Di Caro — ing. Ric- 
cardo Gioppo - ing. Vincenzo Fxraupi — ing. Ottorino Darxesi - 
ing. Giorgio Franco = ing. Carlo Corravini Rovatti + ing. Felice 
Comune = ing. Michelangelo Novi - ing. Fausto Lotti - ing. Giusti- 
niano Coen = ing. Ettore KLEIN - ing. Giuseppe LaxpINI — ing. Ric- 
cardo Lo.uIni - ing Adolfo Burzi — ing. Gustavo Casini - ing. Ezio 
BraxvÒi — ing. Alberto Fava. 


Il Congresso avrà luogo nella seconda quindicina del prossimo mag- 
gio e nel numero prossimo del giornale sarà comunicato a tutti i Soci 


il programma e l'Ordine del Giorno. 
La PRESIDENZA. 


Ai Soci funzionari delle Ferrovie dello Stato. 


Il Comitato dei Delegati, nella seduta del 28 febbraio, avuta comu- 
nicazione della risvosta del Direttore Generale dello Ferrovie dello Stato, 
ai desiderata presentati dal (‘ollegio, nell’interesse degli ingegneri ap- 
partenenti all’Amministrazione di dette Ferrovie, deliberò di attidare 
agli ingg. Lanino Pietro e Bassetti Cesare l’incarico di formulare quelle 
proposte che fossero ritenute opportune sulle diverse questioni e di 
concretare le modificazioni ai regolamenti in vigore, in relazione del 
punto ‘° dei detti desillerata. 

Per facilitare il compito assunto dai predetti Colleghi, la Presidenza 
rivolge viva preghiera a tutti i soci interessati, di inviare non più 
tardi del 20 aprile corrente tutti quei pareri, osservazioni e proposte 


che ritenessero opportune. 
La PresIipenza, 


Pagamento delle quote sociali. 


Si ricorda ai soci che, a norma dell'art. 10 del nuovo Statuto. la 
quota annua di Associazione, fissata in L. 15, deve essere pagata anti- 
cipatamente e perciò si fa viva raccomandazione perchè il versamento 
della 1 rata venga eftettuato senza ulteriore ritardo, 


{lì Vedere in proposito « Cenni storici e descrittivi su alenno antiche a seo- 


noscinte applicazioni del surriscaldamento alle locomotive a vapore » di Ch. 
Ri. Kiso, di cui ZZugegneria Ferroviaria ha iniziata la pubblicazione nel n° 2, 
1909, pag. 21. 
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I 5 Soci che ancora sono arretrati di qualche quota del 1907 sono 
vivamente pregati di mettersi subito in regola per evitare da parte 
della Presidenza ulteriori sollecitazioni dirette. 

Per norma di tutti si comunica l'elenco dei Delegati, che hanno 
assunto l’incarico delle riscossioni nelle rispettive circoscrizioni: 


1° Circe. - Torino - Ing. Enrico Tavola, Ispettore F. S., Corso Vittorio 
Emanuele, 4, Oltre-Po, Torino. 

20 Circ. - Milano - Ing. Agostino Lavagna, Fiazza Stazione Centrale, 
11, Milano. 

3 Circe. - Verona - Ing. Cav. Vittorio Camis, Direzione Ferrovia 
Verona-Caprino, Verona. 

4% Circ. - Genova - Ing. Arturo Castellani, Mantenimento F.S., Via 
Giovan Tommaso Ivrea, 11-5, Genova. 

5 Circ. - Bologna - Ing. Cav. Riccardo Gioppo, Servizio XI, F..-S., 
Bologna, 

62 Cire. - Firenze — Ing. Luigi Ciampini, Ispettore Principale F. S., 
Sezione Mantenimento, Firenze. 

Ing. Cesare Tognini, Ispettore Principale F. S., Via Lavagna, 33, 
Pisa (per i Soci residenti a Pisa e a Siena). 

7a Circ. = Ancona — Ing. Carlo Landriani, Ispettore Principale F. S., 
Via Farina, 86, Ancona 

9% Circe. — Foggia - Ing. Domenico Arboritanza, Ispettore Principale 
F. S., Sezione Mantenimento, Lecce. 

10% Circ. - Napoli — Ing. Cav. Amedeo Chauffourier, Direttore Gene- 
rale della Société des (Cnemins de Fer du Midi de l’Italie, Via Gu- 
glielmo Sanfelice, 33. Napoli. 

119 Ctre. - Cagliari —- Ing. Cav. Luigi Fracchia, R. Primo” Ispettore 
delle Ferrovie, Circolo di Cagliari. 

12@ Circ. - Palermo - Ing. Cav. Giuseppe Genuardi, Ispettore F. S., 
Mantenimento e Sorveglianza, Via Sinione Corleo, 5, Palermo. 

Per la circoscrizione 8* (Roma) provvede direttamente il Collegio. 


Versamenti Pro-Calabria e Sicilia. 


Società Varesina per imprese elettriche di Varese. . . .L. 50 


AVVERTENZE 


Medaglietta distintivo dei Soci del Collegio. 


I Soci, che ancora ne sono sprovvisti e che desiderano la meda- 
glietta in argento e smalto col monogramma del Collegio e col loro 
nome inciso a tergo, sono pregati di volerne fare richiesta al Segre- 
tario Generale, inviando l'importo relativo di L. 3,75, 


Variazioni di indirizzo. 


I signori Soci sono pregati di comunicare sempre e con sollecitu- 
dine alla Presidenza del Collegio i cambiamenti del loro indirizzo onde 
siano evitati tardivi reclami per l'inesatto recapito del Giornale uffi- 
ciale o delle altre eventuali comunicazioni. 


Società proprietaria CoopkRativa EpIT. FRA INGEGNERI ITALIANI 
Ing. UGo CERRETI, Redattore responsabile 
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Roma — Stabilimento Tipo-litografico del Genio civile. 


SA MASS e DL LL SLM AO LD PA e 9 a en ce a gn PE Ce II i Ai 
SSAATC SLA A SAS AA STA S SAS ANSOST SD SSA 


OCCASIONE 
Due magli patentati a molla, di 50 kg. di mazza, 
azionamento a cinghia, movimento a pedale 


della Casa B. & S. MASSEY DI MANCHESTER 
Rivolgersi, EMILIO CLAVARINO - 33, Via XX Settembre - GENOVA 


O 
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AVVISO DI CONCORSO 


È aperto il concorso al posto di Capo Deposito presso le Tramvie 
Asola- Viadana esercitate dalla Provincia di Mantova con stipendio 
aumentabile da L. 2400 a L 2760 annue, esente da trattenuta per 
ricchezza mobile, che resta a carico dell'azienda, premi sulle economie 
di combustibile e lubrificanti, alloggio gratuito o corrispondente in- 
dennità ed assicuraziono per l’invalidità e la vecchiaia. 

L'età dei concorrenti deve essere compresa fra i 25 ed i 35 anni. 

Per i documenti necessari che dovranno presentarsi con la domanda 
entro il 30 aprile 1909 ed ogni altra informazione e schiarimento, ri- 
volgersi alla Deputazione Provinciale od alla Direzione delle suddette 
Tramvie in Mantova. 
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PR TE VIA A E USE TÀ CIRIE nas 
LE À L’INGEGNERIA FERROVIARIA XXVII 


-Les Ateliers de Construction du Nord de la France 


® Società Anonima - Capitale: 5,000,000. % 
Sede sociale: BLANC-MISSERON VROEGE -RRRE a Parigi, 6 Rue Volney 


MATERIALE MOBILE © 
per Ferrovie, Tramvie, Miniere, Cave ed ‘altri scopi industriali 
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IN VAGONI SERBATOI 


pel trasporto di Vini, Alcools, Melasse, 


Olii pesanti, ecc. 


LES ATELIERS METALLURGIQUES 
SOCIETÉ ANONYME 


Sede — 30, Rue Montagne aux Herbes=Potagéres - BRUXELLES 


È "2 RS elia | Officine per la costruzione di Locomotive - TUBIZE - Carrozze e vagoni - 
SE ma NIVELLES - Ponti, scambi, tenders, eco. - La Sambre (Charleroi). 
pa == ISS 


inn tone LE = Rappresentante a Torino: Ing. Comm. 6. SACHERI - Corso Vittorio Emanuele II, N. 25 
i sot Me e ZZZ] Corrispondente a Roma : Duca COLUCCI - Villino Colucci (Porta Pia). 
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J. OLIVIER & FILS 
a, CASA FONDATA NEL 1872 = 
HERSTAL-LEZ-LIEGE (Belgio) 


IMES SAGERIES DU GLOBE 


SERVIZIO GENERALE DI SPEDIZIONI 
VALENTIN MARTIN 


AGENTE MARITTIMO, COMMISSIONARIO E SPEDIZIONIE RE 
4 PARIGI - Boulevard Voltaire, 105 - PARIGI 


Estampages, ferriere 
Trasporti per ogni paese a grande ed a piccola velocità 
Trasporti a FORFAIT di macchine e di grossi attrezzi da officine 
Traslochi per la Francia e l'estero 
Servizi marittimi Agenti doganali 


“Servizi rapidi e speciali, nonchè economici per importazione ed esportazione 
Indirizzo telegrafico :. VALENGLOB-Parigi 
Telephone: 907.55 


e officine meccaniche 


FERRAMENTA GREZZE E MODELLATE 
PER VAGONI, VETTURE ED AUTOMOBILI 


è 
° 


Materiale di armamento 


bia 
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Ateliers & Fonderie 


PORNITORE DELLA REAL CASA 


Utensili Macchine 
REISH 
. Alf. COUSIN O fi |. CARLO } NAEFO ana, 

VILVORDE ARIE) o Via A. Manzoni, 31 - MILANO 
tri LOR ARE 3 Macchine, Utensili e Accessorì 
e Accessori per vetture Hire e tram viarie te, per la meccanica di costrazione ‘e di 
LOOROE peevao: , per Fonderia in ghisa o in 
tl rc Rete i $ ROTA Dai De Sg ista, Gassista, I- 
ARA draniico abbro, Latto » len- 
i | SPROLALITÀ : ‘serrature, chiavarde, mensole. DI tace; Fhlaghkbe, Serlaza dn lei 

2 3 . BOC., 800. 


‘FONDERIE DI BRONZO 
. RAME . NICHEL. 


SÈ 


4 fto n * 
Li 4 
2 RE RL sb 


© ©+++0000000000000:9100000000000009009@ 


* TREFILERIES x & x %x ® ® 
x x ET LAMINOIRS DU HAVRE 
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QUESTIONI DEL GIORNO 


Interessi professionali. 


Tanto dalle cortesi parole (1) colle quali il Direttore ge- 
nerale delle Ferrovie dello Stato chiude la lettera utticiale 
di risposta ai desiderati espressigli dal nostro Collegio a 
nome degli Ingegneri dipendenti da quell’ Amministrazione, 
quanto dalle cortesi spiegazioni verbali che ebbe a fornire 
ai Rappresentanti del Collegio medesimo, chiaro emerge l’in- 
‘tendimento dell’ Amministrazione delle Ferrovie dello Stato 
di voler seguire verso il proprio personale di dirigenza un 
regime, che direi di carattere paterno, ed anzi all’ uso pa- 
terno di quando la patria potestà aveva maggior effetto pra- 
tico che non ai tempi nostri. 

La tendenza invece, ripetutamente manifestata dal nostro 
Collegio, nel quale è una larga rappresentanza di quel per- 
sonale, è per un regime che direi contrattuale, coll’intendi- 
mento cioè di determinare con maggior precisione i patti 
del contratto di locazione d’opera che lega i funzionari al- 
l’Amministrazione statale. In special modo si ha la tendenza a 
stabilire regole alquanto rigide per le promozioni, il che è 
quanto dire a meglio garantire il compenso materiale e mo- 
rale della prestazione d’opera. 

Questa disparità di vedute mi richiama alla mente l’altra 
sul modo di condurre l’esercizio di Stato delle Ferrovie: se 
cioè esso debba avere carattere industriale, ovvero carattere 
puro e semplice di pubblico servizio a titolo oneroso ; e mi 
ricorda anche che, mentre da molti si va attfermando che 
industriale debba essere, da tutti poi, e pubblici poteri e 
pubblici e privati clienti, si opera in modo che va diven- 
tando ogni giorno più oneroso. 

Molto simile è il presente dibattito sul trattamento del 
personale ; chè, se il tipo paterno è pertettamente conciliabile 
con un'azienda di carattere industriale, per le stesse ragioni 
per le quali inevitabilmente l'esercizio di Stato non potrà 
avere tale carattere, il trattamento del personale non potrà 


(1) Vedere L’ Ingegneria Ferroviaria, Supplemento al n° 8, 1909 
nel verbale della seduta del Comitato dei Delegati del Collegio. 
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essere che a tipo contrattuale, basato cioè su garanzie molto 
minuziosamente determinate, anche se queste, per avventura, 
non risultassero le più opportune per una miglior selezione 
del personale medesimo. 

E che sia così lo dimostra per primo la legge 7 luglio 1907, 
che all'articolo 57 stabilisce il diritto del personale delle Fer- 
rovie dello Stato di ricorrere alla suprema Magistratura am- 
ministrativa contro i provvedimenti definitivi dell’ Ammini- 
strazione da cui dipende. Ora quella Magistratura non può, 
nè deve, entrare nel merito di una scelta, ma solo deve 1as- 
sicurarsì che siano state rispettate tutte le garanzie formali 
per essa scelta prescritte, dal che si deduce che garanzie 
debbano esserci e ben determinate. 

Ed anche la vastità stessa dell'Azienda, che impedisce la 
diretta conoscenza di tutto il personale (anche solo di quello 
dirigente) al ristretto nucleo di persone (Direttore generale 
e Consiglio di Amministrazione) cui la legge attida il com- 
pito delle nomine e delle promozioni, impone delle regole. Do- 
vendo infatti valersi di organi intermedì per procedere alle 
scelte e venendo quindi a mancare un criterio unico (che 
potrebbe anche essere, in ipotesi, il criterio industriale di 
porre ciascuno al posto più adatto, senza riguardo all’anzia- 
nità), il supremo organo amministrativo deve dare in propo- 
sito delle disposizioni, almeno di massima, agli organi inter- 
medi, senza d’altra parte la possibilità, nella maggioranza 
dei casi, di controllare che le proposte si sieno realmente 
ispirate ai criteri prescritti. Da qui la conseguenza logica 
che prima o poi quel supremo organo si trovi obbligato 
a cercare nello stesso personale il controllo alle proposte 
degli organi intermedi, col rendere di pubblica ragione i 
criteri che prescrive nella scelta. E certamente, agli eftetti 
del controllo, non potrebbe limitarsi a dire di aver prescritto 
di proporre i più meritevoli (sia pure tenuto conto dell’an- 
zianità) senza esporsi a doversi interessare direttamente ad 
una serie innumerevole di giudizi di revisione, promossi dai 
non prescelti: chè uno che sia disposto a riconoscersi im- 
meritevole della promozione credo che ben difficilmente po- 
trebbe trovarsi. . 

In conclusione, è fatale che in un’Amministrazione di 
Stato il regime, che ho indicato come paterno, indispensa- 
bile forse in un primo impianto, debba cedere presto il luogo 
ad un regime di garanzie e di controllo, vale a dire ad un 
vero e proprio contratto di locazione d’opera, con patti ben 
determinati. 

Se sia questo un bene od un male per l'Azienda delle 
Ferrovie, difticile è il dirlo e sarebbe ad ogni modo ozioso 
il discuterlo, poichè il fenomeno, ripeto, è inevitabile. 

Da ciò la necessità che il personale di dirigenza abbia 
ad occuparsi con maggiore alacrità e con maggiore concor- 
dia di intenti di quanto finora non abbia fatto, dello studio 
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delle quistioni professionali, anzichè manifestare disordina- 
tamente un malcontento, spesso non giustificato. 

Darà prova di essere meritevole della posizione che ha 
nell'Azienda se in questo studio saprà tenersi in una sfera 
elevata di concetti, avendo sempre di mira l'interesse reale 
dell’Amministrazione, che è pur sempre il proprio; ma non 
eredo che il disinteressarsi del proprio trattamento sarebbe 
utile a nessuno. | 

“ Nè deve essere trattenuto dal timore di far cosa sgra- 
dita a chi regge le sorti dell’Amministrazione, chè l’'esporre 
deterentemente i propri ragionevoli desideri a chi dichiara 
di procurare di prevenirli ed essere ad ogni modo lieto quando 
può soddisfarli, non può certamente essere ritenuto men che 
riguardoso. 

INDEX. 
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TL.O SVILUPPO DELLE STRADE FERRATE IN 
ITALIA ESAMINATO IN RELAZIONE AL 
PROGRESSO ECONOMICO NAZIONALE (1). 


1. - Il fenomeno dello sviluppo economico di una nazione 
si desume più specialmente in via indiretta, dalla osserva- 
zione di molte serie di indizi e di un gran numero di ele- 
menti demogratici ed economici. 

Lo sviluppo della popolazione, dell'igiene, della istruzione, 
delli beneficenza, della. previdenza, della mutualità, della 
cooperazione, della emigrazione e della delinquenza sono ele- 
menti demogratici indispensabili per valutare il progresso di 
uni nazione, ma non bastano da soli a dimostrare l'andamento 
del fenomeno se non sono integrati da elementi economici 
quali: lo sviluppo dell'agricoltura, dell’ industria, del ceom- 
mercio, le variazioni delle mercediì, le variazioni dei prezzi 
dei generi alimentari, Tinecremento della marina mercantile, 
dei servizi postali, telegratici e telefonici, del risparmio e del 


credito, degli aumenti del reddito e delle riechezze. della via-. 


bilità ordinaria e delle strade ferrate eee. (2), 

La molteplicità di questi elementi, che neppure sono tutti 
i principali, ci annnonisce come sarebbe avventato il consi- 
derare  isolatamente. soltanto aleuni di essi e dalle loro 
leggi di variazione risalire alle variazioni del fenomeno eco- 
nomico generale che tutti li integra. 

Mia altra parte per le loro variazioni simultanee 0 con- 
comitanti, non è neppur possibile il dubbio che il progresso 
economico di una nazione non sia funzione di essi. 

L'esserei sconosciute le leggi di variabilità, di rapporto, 
di correlazione, di interdipendenza, di relazioni logiche, di 
coesistenza dei diversi fenomeni col fenomeno principale, lo 
ignorare in gran parte Vintensità generica 0 specifica di essi, 
13: il non avere ancora trovati i metodi per ridurle in cifre 
proporzionali o per racchiuderli in rigide espressioni mate- 
matiche, non ci antorizza a negarne il loro legame che per- 
tanto può essere ammesso, 

E così fra il progresso economico di una nazione e lo 
sviluppo delle sue strade ferrate, che è uno dei tanti ele- 
menti da cui il primo dipende, non conosciamo se vi sia 
idea di rapporto, inteso il rapporto come comparazione di 
grandezza fra due quantità concrete; ma siccome è provato 
che le nazioni più ricche, o quelle ehe hanno maggiore red- 
dito ed in ogni caso quelle economicamente più evolute, 
hanno al paragone delle meno favorite, maggior copia di vie 
ferrate. possituno constatitre la correlazione ehe esiste fra i 
due fenomeni. 

Allo sviluppo seriale, che dà Vineremento economico di 
una nazione, ne corrisponde uno che riproduce lo sviluppo 
delle strade ferrate, che ha col primo variazioni concomitanti, 
ma tali però da non potersi tradurre in rapporto. 


(1) La presente memoria verrà letta e discussa all’ VIII° Congresso 
degli Ingegneri Ferroviari che avrà luogo nel maggio 1905 a Bologna. 


(2) Nirti — « Ncienza delle Finanze » - Coraraxvi « Statistica e 
Demografia ». 
(3) Benini — « Principi di statistica ». 
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Per trovare la legge che lega fra loro questi due fenomeni 
economici occorrerebbe conoscere la forma della funzione che 
li rappresenta entrambi ed è quella appunto che ci manca. 

2. - Lo sviluppo delle strade ferrate di una nazione è 
un fenomeno correlativo allo sviluppo economico di essa anche 
perchè, come dice il Sax, lo sviluppo dei mezzi di trasporto, 
di cui quelle sono gran parte, fa manifesto lo sviluppo di 
tutta la economia sociale (1). 

I trasporti difatti rappresentano uno strumento di civiltà 
in quanto servendo allo scambio dei beni contribuiscono alla 
circolazione della riechezza, alla divisione del lavoro, alla 
trasformazione della economia locale in economia nazionale 
o mondiale, e corrispondono ad un bisogno poichè la neces- 
sità di spostamento per le persone e per le cose per viaggi, 
scambi di notizie, conclusioni d'affari è universale (2). 

Notasi anzi come il bisogno di viaggiare sia maggiormente 
sentito da quei popoli che noi consideriamo come i più eco- 
nomicamente evoluti. 

E questi popoli che sono anche, se non sempre i più ricchi, 
quelli che hanno maggior reddito, ricercano oltre che la faci- 
lità e comodità dei viaggi, la rapidità dello spostamento per 
cui presso di essi noi troviamo treni più comodi e più veloci. 
E così accade difatti che nelle varie nazioni constatiamo la 
esistenza dei treni più comodi e più veloci secondo il seguente 
ordine: negli Stati Uniti, in Inghilterra, in Francia, al Ca- 
nadà, in Germania ordine che corrisponde esattamente a quello 
che dà il Mulhall (3) per stabilire in serie decrescente la ric- 
chezza per ogni abitante delle singole nazioni. 

Considerati i trasporti sotto questo duplice aspetto essi ci 
appaiono quindi come mezzi di perfezionamento della vita 
materiale e come mezzi di soddisfacimento di servizi economici. 

3. - I mezzi che servono al trasporto dei beni nel mondo 
economico si possono paragonare ai mezzi che permettono la 
circolazione del sangue nel mondo fisiologico e come questi 
sono tanto più numerosi, complessi e perfezionati quanto più 
si sale nella scala. fisiologica che celassitica gli esseri, così 
quelli sono altrettanto più numerosi, perfetti ed estesi quanto 
più si sale nella scala economica che classifica le Nazioni. 

Quanto più intensivamente ed estensivamente si sviluppa 
la economia sociale, serive il Sax, tanto più vivi ed estesi 
vi diventano i rapporti di commercio, di persone e di cose 
e per converso, quanto più intensivamente ed estensivamente 
si sviluppano i rapporti di commercio (trasporti e comuni- 
cazioni) con tanta maggior potenza vi si sviluppa la economia 
umani. 

Fra i mezzi di trasporto terrestri, le ferrovie rappresen- 
tano quanto di meglio e di più pratico luomo abbia tinora 
trovato per il facile e rapido scambio intensivo ed estensivo 
dei beni economici avendo ridotto a meno di 1/6 le spese per 
unità trasportata ed abbreviato di altrettanto e più, il tempo 
necessario al trasporto stesso ciò che ha esteso la zona dei 
mercati ed aumentata la smerciabilità dei prodotti. 

Dove è quindi maggiormente sviluppato il commercio, più 
intensa la produzione, più attivi gli scambi, tre condizioni 
indispensabili per il progresso economico di un paese, ivi 
devesi: trovare come conseguenza di effetto a causa un mag- 
gior sviluppo di mezzi di comunicazione in generale, di strade 
ferrate in particolare. 

Se quindi fosse possibile tradurre in citre lo sviluppo e- 
economico e lo sviluppo ferroviario di una nazione tipo, e 
trovare il rapporto o la legge che lega dette cifre assunte 
come indici, potrebbe questa servire quale mezzo di misur: 
per valutare per un’altra nazione paragonabile con quella 
scelta, lo sviluppo dell’un fenomeno in funzione dell’ altro. 

Scopo del presente studio è appunto di tentare questa ri- 
cerca, basandosi sui dati finora posseduti, lieti se, dalla discus- 
siore e dalla critica, potranno uscirne nuovi metodi, nuovi 
dati, nuove osservazioni e specialmente più competenti stu- 
diosi i quali colle loro ricerche riescano a dare valore a con- 
clusioni che allo stato attuale non possono essere non attac- 
2a bili. 


(1) Sax — « Die Verkehrsmittel » pag. 506 e seg. 
(2) Sax — ivi. 
(3) The « Dictionary of Statistics » 18508, 
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4. - Il reddito e la riechezza privata di una nazione sono 
ira i molti, i due principali elementi dai quali può desumersi 
il suo progresso economico e quindi separatamente od in- 
sieme possono essere assunti come indici indicatori di esso, 

Sono indubbiamente funzione l'uno dell’altro, ma rappre- 
sentano due cose nettamente distinte intendendosi per rie- 
chezza privata d’un paese l'insieme dei beni privati dei 
singoli cittadini e per reddito Vl insieme dei loro guadagni 
netti (1). 

Due nazioni, come due individui, possono avere la stessa 
ricchezza privata, ma reddito diversissimo dipendendo questo 
dal grado più o meno grande d'iniziativa di ciascuna di esse. 

Per quanto tali due elementi siano di difficilissima valu- 
tazione, e la valutazione del reddito sia ancor più difficile 
di quella della ricchezza, pure essendo essi stati caleolati per 
talune nazioni, prendendo i dati per quello che valgono, più 
come inidlici, che come valori assoluti, si è cercato di vedere 
quali analogie possano presentare con lo sviluppo delle fer- 
rovie dei singoli paesi a cui si riferiscono. 

Si è perciò compilato il seguente prospetto n. 1 nel quale 
di fronte al reddito ed alla ricchezza calcolati pei singoli 
paesi, in totale ed individualmente, sì sono registrati i chi- 
lometri di ferrovia ad essi relativi per ogni 100 km? di su- 
perticie e per ogni 10.000 abitanti. Ammesso per un istante 
che l'indice dello sviluppo delle strade ferrate d’un paese 
sia proporzionale al numero che indica la lunghezza delle 
‘ferrovie per chilometro quadrato di superficie ed al numero 
che dà la lunghezza di ferrovia per abitante del paese che 
si considera o ad un multiplo di essi, e quindi al prodotto 
di questi due numeri, detto; 

L la lunghezza totale delle ferrovie d’ una nazione 

Sla sua superficie e / la sua popolazione 

Ila lunghezza ferroviaria per ogni 100 chilometri qua- 
drati di superficie e quindi =" 100 


ri 


X la lunghezza di ferrovia per ogni 10.000 abitanti e quindi 


) L i 
=, 10.000 
indice g dello sviluppo ferroviario secondo l'ipotesi po- 
Lè | DE i 
sta sarà /) — CT g=f in cui (‘= 1.000.000 per comodità 
sd 


di calcolo. 
Tale valore calcolato per le varie nazioni considerate 
venne segnato nell'ultima colonna del prospetto N. 1. 


Prospetto N. 1. 


= IE & 2 = È 2 _ 
. E = 5 P_G|®_, 5 su 
-2 |88 | € |£8:|37| «Sì | Se| * 
REDDITO 5 23 5 EEE 
"ciali ea 
DI ALCUNE NAZIONI a I n 252 | î2 | 
[04 = 3 fo] = alli: £ E +e i po = 
va = ; SD 2 | Za doh o. 
SI e E Sissa Ò Ch: 
spe de 
1S98 Inghilterra . .|25S51| 662 | 35 530|11,3| 8.5 (235 vo 6175/96,05 
» Francia... .[36 307] 683/43 SSSÌ) 8,21 11,3 [215 000} 3000/92,66 
» Germania .. .| 26 669] 675 [52982 9,8] 94 |I61 000! 3500/92,12 
» Austria — Un- 
gheria. ...| — |340|36371| 5,8] 8,1 96000] 2475] 17 
» Belgio... ..| 3107] 516] 4579|15,5] 6,8] 25 000! 4175/1054 
» Olanda... ..| 1895 204| 2523) 87) 5,5 24500) 5400) 48 
1596 Russia Europea] 25 439! 202 | 48 di 9 | 4,6]127000| 1375414 
» Norvegia... | = |024 2054] 0.6 | 9,3] 6000; 3050) DIS 
1SUS Svezia... | 8391 292/11 5738 2,623 | 16000] 8123159,8 
| 5 _ ao DS 
» Italia... ... sul 144 (15 dei DO] 4,9] 60 000] 2210, 24 
(4) | 


(1) Secondo i dati tolti 
zioni civili, 

(2) Citato dal Tivanoxi tolti dal he Dictionary of Statistica, 

(3) Bullettin de PAssociation du Congrex International 1901, 

(4) Secondo Nrrri in a L'Italia alUalba del XX Secolo» e in « Scienza delle 
Finanzen, pag. 116. 


dal Tivaroxni, Putrimonio e Reddito di alcune na- 


(0) La ricchezza privata è parte della ricchezza nazionale. La rie- 
chezza nazionale risulta della riechezza privata di tutti i cittadini e 
della ricchezza pubblica, costituita questa dai beni posseduti dallo Stato 
o dagli Enti e componente il demanio fiscale e quello pubblico. 
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Altri dati 


Ricchezza totale 
secondo diversi autori miliardi Ricchezza per abitante 
Gran Brettagna : 
secondo la Tesoreria 1554 235 (652 
Francia : 
secondo de Fovillo 1SS8 , 200 5611 
Austria=Unyherta : 
secondo Inama Sternegg. 
liti SE RO IO b4 1910 (secondo Nitti 2000) 
Belyio : 
secondo Grausc 1503 . . . SA 5215 (secondo Nitti 5600) 
Itulia : 
secondo Bodio c Pantaleoni DA 1742 
secondo Nitti 1909... . 6) 2210 
Svezia 0 0. 0 0 0. 0. e °. 12 2)30 


Socondo Tivaroni invoco il capitale nazionale nol [898-049 calcolato col me- 
todo della successioni ammontava a milioni 47 [61 (Tivaroni, Z’atrimonio e red- 
dito di alcune nazioni civili, pag. 173) 


Si osservi ora come tra le nazioni prese in esame ]’ In- 
ghilterra, la Francia, la Prussia, la Germania, l’Austria Un- 
gheria e l'Italia, a parte la rilevante differenza di reddito e 
di ricchezza, fisicamente e geograficamente considerate non 
presentino tale diversità da non potersi ammettere che a 
parità di sviluppo demogratico ed economico si sarebbe avuto 
in esse pari sviluppo di viabilità ferroviaria. L’ Inghilterra, 
la Francia e la Germania presentano anzi la prova afferma- 
tiva della supposizione che, quasi a parità di reddito hanno 
pressocchè lo stesso indice di sviluppo ferroviario. 

Se si prende P’Inghilterra quale nazione tipo, come quella 
in cui nacquero, si perfezionarono e, sempre per privata ini- 
ziativa, si moltiplicarono le linee ferroviarie, sotto il regime 
di una concorrenza che non trova riscontro che negli Stati 
Uniti d’ America ed ai suoi dati posti uguali all’ unità si 
riferiscono i dati ricavati per le altre, si ha il seguente pro- 
spetto N. 2. i 


Prosretto No 2. 


Reddito 


Ricchezze| Indice di 
NAZIONI por per sviluppo 
abitante | abitante [ferroviario 


Inghilterra . 
Francia . . 
Germania . . 
Austria-Ungheria. 


Italia... .. 


Da esso rilevasi che per quanto si riferisce al reddito : 
1° L'Inghilterra, la Francia e la Germania con un red- 
dito individuale quasi identico (1-1.03-1,02) hanno pure un 
quasi identico indice di sviluppo ferroviario (1-1.96-.0,96). 
2° Che Austria la quale ha un reddito di 0.51 metà 
cioè di quello della nazione tipo, ha pure un indice di svi- 
luppo di 0,50, 
3° Che PItalia con un reddito di 0,22, ha uno sviluppo 
di 0,28, od in altri termini con un reddito minore di 4,5 volte 
quello dell’ Inghitterra ha un indice di sviluppo ferroviario 
soltanto di 3,5 volte minore, quindi un eccesso di sviluppo. 
Ciò porterebbe a concludere, nell’ ipotesi fatta e coi dati 
assunti, che TItalia possiede uno sviluppo di ferrovia supe- 
riore a quello che sarebbe compatibile col suo reddito, che 
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per conseguenza dovrebbe essere aumentato prima di intra- 
prendere nuove costruzioni. 

Le citre che abbiamo sopra esposte, ricavate da vari au- 
tori e per altri studi, e che per difficoltà di rieerche si rife- 
riscono anche a tempi diversi (per quanto la loro variabilità 
per esplicarsi in modo tangibile esiga periodi di tempo sem- 
pre notevoli e quindi possano ritenersi trascurabili le diffe- 
renze di tempo fra i rilievi che portarono alle cifre citate) 
non ci autorizzano a fare nessuna deduzione atta per sè sola 
a stabilire una legge. — Altri dati, altre ricerche, altri ele- 
menti occorre raccogliere per nuovi periodi perchè poi dal 
loro insieme si possa ricavarne i reciproci rapporti, rilevarne 
le manchevolezze, procedere alle correzioni od alle aggiunte 
stabilirne gli eccessi od i difetti, e venire ad una conclusione 
più sicura. 

In quanto precede abbiamo rilevato, sia pure grosso modo 
Paccordo, la relativa analogia, la correlazione che sembra esi- 
stere fra il reddito individuale degli abitanti di una nazione 
e l'indice del suo sviluppo ferroviario. 

Non si dimentichi, come ammonisce il Bodio, e lo ripe- 
tiamo ora anche pel seguito, che «la verità assoluta non è 
dato mai di raggiungere in questo genere di ricerche, ma si 
fa ogni sforzo per circuirla cd accostarla questa verità, e_mi- 
surarla almeno approssimativamente a volte quasi per foto- 
grafarla istantaneamente. . . » (1). 

5 - Prendendo invece a considerare i risultati del pro- 
spetto ottenuto, rispetto alla riechezza privata, e sempre rag- 
guagliando alla riechezza privata dell’Inghilterra posta uguale 
all’ unità quella delle altre nazioni si giunge a risultati al- 
quanto diversi e cioè: 

1. La Francia avrebbe anche sotto questo riguardo un 
proporzionato indice di sviluppo ferroviario. 

2. La Prussia e la Germania avrebbero un eccesso di svi- 
luppo. | 

3. L'Austria mantiene circa la proporzione trovata pel 
reddito sebbene con eccesso. 

4. L'Italia con un terzo di riechezza in confronto di 
quella della nazione tipo avrebbe un indice di sviluppo fer- 
roviario di un quarto soltanto di quella, peecherebbe quindi 
sebbene leggermente, in difetto. 

Noi però riteniamo che lo sviluppo ferroviario risenta Ta 
influenza più del reddito che della ricchezza poichè non vi 
può essere reddito senza circolazione di ricchezza e quindi 
senza circolazione di beni e spostamento di persone che sono 
le due condizioni di vita delle strade ferrate. 

Data quindi la lieve differenza fra il risultato dei due 
confronti per l’uno dei quali si avrebbe un indice di svi- 
luppo in cecesso per Valtro in difetto, data Fapprossimazione 
di queste ricerehe possiamo ammettere con sufficiente fon- 
datezza che, in confronto di altre nazioni economicamente e 
ferroviariamente più perfette, lo sviluppo attuale delle nostre 
ferrovie corrisponda allo sviluppo economico del nostro paese. 

‘ Questa. conclusione collimerebbe con quella a cui sono 
giunti parecchi altri studiosi del problema (2) a nieno che 
non si vogliano considerare le ferrovie come la semenza del 
reddito e non si pretenda la costruzione di esse per creare 
il traffico (3). 


— 


(1) Bodio. « Di alcuni indici misuratori del movimento economico in 
Italia ». 

(2) La Nuora Antologia (15 Gennaio e 1° febbraio 1593) pubblicava 
una pregevole monografia sullo sviluppo delle nostre ferrovie e conclu- 
deva: Pei bisogni attuali del paese e per l’ulterioro sviluppo della no- 
stra ricchezza, le strade ferrate in esercizio sono dunque fin troppe... 
È perciò ovvio che non se ne dovrebbero costruire più. 

L'ing. F. Benedetti in uno dei suoi geniali studi economici in cui 
è maestro: « La quantità delle strade ferrate d’Italia in rapporto ai 
suoi bisogni confrontata con quella di altri paesi » Ammal? della So- 
cietà degli Ingegneri degli Architetti Italiani (anno IX -— Fascicolo I 
28 febbraio 1994) osservava pure: Ora parmi sia abbastanza e di nuovo 
chiarito che le nostre strade ferrate sono troppe pei bisogni attuali 
del paese. 

(3) Vedasi in proposito /l giornale dei Lavori pubblici e delle 
strade ferrate del 10 gennaio 1894 « E sufficiente lo sviluppo delle 
nostre ferrovie ? » F, BENEDETTI 0p, cit. 


6. - Abbiamo adottato quale indice di confronto dello svi- 
luppo ferroviario dei vari paesi il prodotto LA, ma altri in. 
dici sono stati consigliati ed adottati in precedenti studi com- 
parativi fra lo sviluppo ferroviario delle varie nazioni. 

Così il Rocea proponeva il metodo da lui chiamato della 
« Maglia ferroviaria » per paragonare fra loro gli sviluppi 
delle reti ferroviarie dei diversi paesi, ma come dice egli 
stesso, nel proporre il suo metodo non aveva altro scopo che 
di sostituire al coefficiente usualmente dato dalle statistiche 
per esprimere la proporzione di ferrovie per chilometro qua- 
drato o per un multiplo di esso, un altro cocfticiente che pos- 
sedesse oltre al medesimo valore relativo anche un signifi- 
ato assoluto e potesse così dare a priori una idea della reale 
compattezza di una rete (1). Tale coefficiente però dato dalla 


U 


S 
. 4 . cy 
formola ml (Mm = lato della maglia, S ed L come pre- 


, 
cedentemente) non tenendo conto della densità della popo- 
lazione non conviene al caso nostro. 

L'ing. Benedetti partendo dal concetto che la possibilità 
di trasporto mediante ferrovia nell'unità di tempo e di su- 
perficie per un dato paese possa essere rappresentata dal pro- 
dotto / p ( — lunghezza media in km. delle ferrovie esi- 
stenti in un chilometro quadrato, p = eorrispondente popo- 
lazione) e che la quantità e la percorrenza dei viaggiatori 
e delle merci corrispondenti ai bisogni di trasporto sia pro- 
porzionale al prodotto stesso / p, indicando con t le tonnellate 
di merci e con vi viaggiatori trasportati in un giorno ad un 
| A Lttv 
distanza pone t-+v—=w/p da cui wv—--— 

lp 
rapporto che misura Uutilizzazione media delle strade ferrate 
per rispetto alla popolazione e per rapporto alle produzioni 
ed ai consumi d'ogni genere. Il rapporto inverso che chiama 
a rappresenterà la potenza ferroviaria di quello stesso pacse 
in relazione coi bisogni di trasporto dei suoi abitanti e sarà 
espresso da ne Y 
t+v 

Questo cocfticiente che tien conto dell'intensità unitaria 
di circolazione del traffico e di spostamento dei viaggiatori, 
si presta pure assai bene e forse più completamente pei con- 
fronti istituiti più sopra. 

Basandosi sui dati relativi agli anni di contro segnati il 
Benedetti aveva ottenuto per x i valori risultanti dal seguente 
specchio di fronte ai quali si sono pure segnati, per le quattro 
nazioni prese in esame, i valori di x calcolati in base alle 
statistiche del 1898. (2). 


chilometro di 


ear — —_ li us Pei E, CRE: 


VALORI di % 
PAESI 
i ( ISS) I Note 
| 
Italia continontale 1593. E23 1.54 
040 | 0.37 1 valori di 2 sono molti- 
| 


plicati per 10 per como- 
dità. 


Germania 1501. . . . 


Francia 1891... .. | 048 


Austria-Ungheria 1558. . 0.47 | 042 Per la Gran Brettagna 
non si ebbero i dati ne- 
(iran Brettagna e Irlan- cosari 


da 18910... . .. 


(1) V. « La maglia ferroviaria » — Giornale dei Lavori pubblici 
e delle strade ferrate, n° %-1893, Ing. G. Rocca e il: Coefficiente di 
accessibilità delle ferrovie e la « maglia Ferroviaria » per G. Rocca, 
Tip. Civelli 1894 - Roma. - L'Ing. G. Rocca, colto e studioso funzionario 
nello ferrovie dello Stato, perì miseramente il 28 dicembre 1908 a 
Reggio Calabria, ove cra titolare della Divisione del Movimento e Traf- 
fico di quel Compartimento. (Vedere ZL’ Ingegneria Ferroviaria, 1900, 
n° 2, pag. li). 

(2) Atti della reale commissione (Saporito) Vol. VI-1903 e Geo- 
graphisch Statistiche Tabellen per F. R. von Inraschek. 
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Flementi pel calcolo di 5 riferibile all'anno 1898. 


Italia Austria - 


Germania | Francia da 
Contin.le | ibi Ungh. cazioni 
Km. di superfice. . . 236 400 540 400 528 900 625 000 
Milioni di abitanti. . 28 D4 38,5 46 
Km. di linee . . . . 14 72 48645 41 5458 24 016 
Milioni di viagg.-km. . O 16% 17.60 11555 4 
Milioni di tonn.-km. . 2313 30841 14AS2 10/5633 
Elementi 
perl'Italia 
riferiti al 
1598}, 
p—_ 1194 949,92 12,19 1:3,60 109,9 
= 00627 0,09001 0,07859 O)LISAT 0,0518 
per ogni km? . « 
v— 23.87 935 1953 20,63 23,50 
t- IAT 156,35 79,78 465,9 DI 1) 
v+t= 40,33 242,60 15%453 PERSA) 46,4 
a >. 10 — 154 0,3661 0,4186 0,423 123 


Rilevasi: 

1° Che nel quinquennio 1894-1898 il valore di x per V'T- 
talia continentale sale di 1,23 a 1,54 ciò che segna un peg. 
gioramento, dovuto all’aumento di km. 1403 di ferrovie pari 
a km. 280 per anno, per la massima parte complemen- 
tari a debole reddito che, mentre hanno influito a far va 
riare 2 da 0,0518 a 0,0627 non hanno che ben poco influito 
nel movimento viaggiatori che passa da 23,80 a 23,87 e nel 
movimento merci che sale da 22,80 a 25,47. 

2" Nello stesso periodo invece migliorano notevolmente 
la propria potenza ferroviaria la Germania che passa da 
x2=0,40 ad 2= 0,37, la Francia con x =0,48 ad a == 0,42 
l’Austria-Ungheria con a — 0,17 ad a =0,12. 

Nulla possiamo dire per la Gran Brettagna per la quale 
ci mancano i dati più recenti. 

3° Che l’Italia con un reddito da 4 a 4,5 minore di 
quello della Germania, Francia e Inghilterra ha un indice 
di potenza ferroviaria di altrettanto superiore, cioè di  al- 
trettanto superiore al suo reddito. 

In conclusione anche col nuovo indiee assunto, resterebbe 
provato che lo sviluppo delle nostre strade ferrate è supe- 
riore al nostro sviluppo economico e non corrispondeva ad 
esso nel 1898 come già nel 1893. 

Ricereando x pel 1903, ultimo anno del quale si conoscono 
i dati statistici necessari si ricava per tutte le ferrovie ita- 
liane comprese quelle della Sicilia x = 1,37. 

Vi è quindi un miglioramento rispetto al 1893, ma siamo 
ben lungi ancora dai coefficienti ricavati per le altre na- 
zioni, ciò che del resto è naturale essendo noi ancora ben 
lungi da esse per reddito e per ricchezza. 

Un'altra formola per determinare il coefficiente di con- 
fronto fra le varie ferrovie venne consigliata dal Signor 
M. Worms de Romilly (1) e l'ing. Rocea propose in un suo 
studio di introdurre il concetto della distanza media per al- 
cune correzioni da apportarsi ai coefticienti determinati a 
mezzo delle formole del Worms e del Benedetti ; (2) ma per 
il nostro assunto ci pare inutile più oltre dilungarci in ri- 
cerche che a molti anni di distanza partendo da altre basi 
e con diversi dati confermano che la utilizzazione delle no- 
stre strade ferrate alnieno fino al 1903 non fu in relazione 


(1) Note sur le moyen de comparer le developpement des chemins 
de fer dans les difforents pays. /terue generale des chemins de fer. 


Febbraio 1898. In questa nota l'A. propone la formola a — —— 
PTtvTHÉt 


essendo x il coefficiente di potenza specifica dei trasporti — ed avendo 
le lettere gli stessi significati da noì posti. 

(2) Il Rocca nel suo studio « La Maglia ferroviaria ced il coetti- 
ciente di accessibilità alle ferrovie 1894 estratto dal Giornale dei La- 
vori pubblici e delle ferrovie » ritiene opportuna tale correzione por 
tenere conto del fatto che l’utilizzazione maggiore o minore delle fer- 
rovie non dipende soltanto dalla intensità della popolazione e dai suoi 
bisogni di trasporto, ma deve dipendere altresì dalla possibilità o fa- 
cilità di soddisfarli. 
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al loro sviluppo, e che questo loro sviluppo fu superiore al 
nostro sviluppo economico, cioè alla nostra potenzialità di 
sfruttamento ferroviario; il che potrebbe significare che si 
sono costruiti molti chilometri di ferrovie più per ragioni 
politiche, che per necessità economiche. 

Lo sviluppo ferroviario del nostro paese potrà dare ri- 
sultati paragonabili allo sviluppo dei paesi economicamente 
superiori, quali quelli presi ad esempio soltanto quando si 
saranno raddoppiati i valori v e { presi in esame cioè le ton- 
nellate di merci ed i viaggiatori trasportati in un giorno 
per km? di superficie rimanendo costante il prodotto / X p 
e sopratutto il primo dei due fattori, cioè la lunghezza me- 
dia in chilometri per chilometro quadrato ciò che equivale 
dire: quando si sarà almeno raddoppiato il movimento to- 
tale su tutte le nostre ferrovie senza che queste aumentino 
ulteriormente. 

T. - Per potere esaminare con continuità se lo sviluppo 
delle strade ferrate segua sempre come dovrebbe lo sviluppo 
economico della nazione occorrerebbe potere determinare e 
seguire per lunga serie di anni, lo sviluppo del reddito e della 
ricchezza nostra con altrettanta relativa esattezza e facilità 
Con cui si può seguire quello delle strade ferrate. 

Dal contronto delle due serie sarebbe allora relativamente 
agevole studiare le leggi delle variazioni che le governano 
e i rapporti di correlazione o di interdipendenza che le le- 
Cano. 

La bisogna è difticile, sebbene i metodi non manchino. Ma 
a noi più che il valore assoluto dei numeri che indicano i 
due fenomeni premerebbero i valori relativi, i rapporti reci- 
proci che intercedono fra di essi, per cui non avendo altro 
scopo che di conoseere l'andamento dei fenomeni stessi ci 
può bastare il ricorrere per la loro rappresentazione a quan- 
tità che siano ad essi proporzionali e che varino proporzio- 
nalmente alle variazioni loro. 

Il reddito netto nazionale di un dato cielo produttivo è 
‘appresentato dal reddito lordo detratti i beni che furono 
consumati per ottenerlo senza che siano entrati in altre eco- 
nomie come elemento del loro reddito netto (1). 

Ora questo reddito netto non è che la somma dei sin- 
goli redditi netti individuali i quali vengono colpiti in Italia 
dalle Imposte dirette (2). Queste sono presso di noi: lim- 
posta di riechezza mobile che è un’ imposta generale su tutti 
i redditi mobiliari e del lavoro poichè colpisce i redditi de- 
rivanti dal possesso del capitale (interesse, profitti) o dall’ e- 
sercizio dell'attività personale (salario, stipendio) ; essa quindi 
è proporzionale ad essi redditi ; l imposta sui terreni e quella 
sui fabbricati che colpiscono i redditi derivanti al proprie- 
tario dal possesso fondiario. 

Astrattamente basterà quindi conoscere lo sviluppo degli 
introiti dovuti a queste imposte per stabilire come propor- 
zionalmente ad esse varii lo sviluppo del reddito nazionale. 

In pratica però la cosa si presenta assai meno semplice 
per le variazioni che hanno subìto i metodi d’imposizione 
dalle tasse, par le variazioni delle loro aliquote, per l ab- 
bandono delle quote minime (3) per l'aggiunta o soppres- 


(mn Ri lio pr ri si cia ii n iI[I[|1[. >é,é— 1—_—m—_@m—\[ [[[LLEI: 1% 


(1) G. Alessio « Lezioni di Scienza delle Finanze e di diritto finan - 
ziario in Tivaroni: Patrimonio e reddito di alcuno nazioni civili ». 

(2) Oltre alle imposte dirette si hanno in Italia le imposte indi- 
rette e cioò tasse di successione, manomorta, registro, bollo, ipote- 
carie, trasporti ferroviari, diritti di legazioni, surrogati al bollo e re- 
gistro. 

(3) La tassa di ricchezza mobile creata colla legge 14 luglio 1864 
fu aumentata nel 1871, poi di nuovo nel 1894 e modificata nel 1905, 
Quella sui fabbricati creata nel 1865 subì variazioni essa pure. - Dal 
20 luglio 1891 venne abolita la tassa di ricchezza mobile sulle vincite 
al lotto. 

In Inghilterra esiste fino dal 1789, creata da W. Pitt. )’ imposta 
generale sul reddito chiamata Income Tax. Essa colpisce soltanto i con- 
tribuenti che abbiamo un’entrata superiore a L. 3.750 e per l’ appli- 
cazione sua a tutti i generi di reddito si presta ancor meglio della 
nostra Tassa di R. M. per la valutazione del reddito nazionale. 

‘ Così dicasi per l’ Kinkommenstewer che è l’ imposta generale sul 
reddito in Prussia e che colpisce soltanto i redditi superiori ai 900 
marchi (L. 1.125). 
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sione di centesimi addizionali cee, I risultati di un anno | anche dal Pantaleoni, dal Bodio, dal Nitti, dal Tivaroni per 


qualche volta non sono paragonabili con quelli d’un altro | la determinazione della riechezza privata d’Italia. 
poichè le divergenze non provengono da cause intrinseche Ritiene il De Foville che ogni generazione trasmetta alla 


al fenomeno, ma estrinseche ad esso. Comunque, avendosi | successiva l’intero suo patrimonio in un determinato periodo 
uua lunga serie di dati il diagramma che unitamente e se- | di anni che egli assume per la Francia uguale a 35; secondo 
paratamente ci dà l'andamento delle riscossioni dovute alle | il De Foville in 35 anni passano sotto 1’ imposta di Succes- 
tasse dirette riteniamo che entro certi limiti, certo molto | sione e si rinnovano le persone che possiedono le proprietà 


larghi, possa rappresentare un andamento proporzionale al | private. — Supponendo che si trasmetta un miliardo all’anno 
diagramma ideale che dovrebbe rappresentare la variazione | l'ammontare della ricchezza privata sarà dunque presso a poco 
seriale del reddito. di 35 miliardi. 
Lai 
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Fig. 1. — Diagramma dei gettiti delle imposte e dei prodotti ferroviari. 
a) Col bilancio del 1866 l' imposta fondiaria fu distinta fra le due imposte sui terreni e sui fabbricati, - b) Legge 11 agosto 1570. » e) Legge 22 luglio 1894. 


Minor difticoltà, per quanto sì tratti sempre di problema Considerando che le successioni sono pure soggette a tasse 
difticilissimo, offre la determinazione della ricchezza privata | determinate, che dalle tasse si può risalire ai valori trasmessi, 
(da non confondersi colla pubblica e la nazionale) a merito | e che moltiplicando questi per 35 o per altro numero rap- 
del De Foville (1) che ideò un metodo indiretto, ingegnoso | presentante la media durata della vita del paese nostro (1) 
quanto semplice, che da lui prende nome e che fu adottato 


(1) Il Pantaleoni stabilì in 36 anni la durata media della vita in 
(1) De FoviuLe, La France ceonomique, Paris 1890. Italia. Tale numero venne accettato da molti economisti. 


L’ INGEGNERIA 


si ha laricchezza privata, si potrebbe senz’altro ritenere che 
le variazioni della ricchezza privata siano proporzionali alle 
variazioni della tassa di successione comprendendo però nelle 
successioni le donazioni, le doti, gli assegni ece., che non 
sono che una porzione anticipata delle successioni stesse. 
Ma anche le imposte di successione, in Italia specialmente, 
sona state moditicate parecchie volte dopo la legge fonda- 
mentale del 21 aprile 1862. 

E come se non bastassero queste modificazioni tanto la 
tassa di ricchezza miobile quanto quella sulle successioni si 
dividono in parecchie categorie con aliquote diverse; da en- 
trambe sono esenti determinati redditi minimi e per la rela- 
tiva povertà in cui sì trova la gran massa dei contribuenti 
di fronte all’alta pressione delle tasse « in Italia si è più di- 
sonesti che altrove verso il fisco, un po’ per tradizioni e 
costumi, un po’ per la gravezza dell’ imposte » (1). 

In conclusione non possono essere che molto relative le 
indicazioni date dalla serie degli introiti delle tasse  dianzi 
accennate, ma siccome molte cagioni di variazioni si ripe- 
tono ogni anno, e le varianti dovute a cause estrinseche per- 
mangono sempre per notevoli periodi, riteniamo che il dia- 
gramma e la serie riprodueenti gli introiti dovuti alle tasse 
dirette possono rappresentarci con larga approssimazione 
l'andamento e lo sviluppo del reddito nazionale e la serie e 
il diagramma relativi agli introiti delle tasse di successione 
possono a loro volta rappresentarci l'andamento e lo sviluppo 
della ricchezza privata. 

Ambedue le serie quindi ci possono rappresentare grossola- 
namente le variazioni dei due principali indici del nostro svi- 
luppo economico e quindi indicarci, approssimativamente, 
l'andamento del fenomeno stesso. 

8. - Ciò posto, osservato che la tassa di ricchezza mo- 
bile si applica per categorie come al seguente prospetto e che 
la proporzione dei redditi tassati delle varie categorie risulta 
dalle medie segnate di contro ad ognuna di esse si può ri- 
cavare il tasso medio a cui capitalizzare Vintroito totale del- 
l’imposta per risalire con relativa esattezza al reddito totale 
tassato, che ci rappresenterà una gran parte del reddito na- 
zionale. 


Media p. © o 


Categoria Tassa p.°, dei redditi tassati 


dell’ imposta | del reddito delle 
varie categorie 
A‘ 20 5,1 
B? 16 21,3 
B 10 46,7 
Cc 1 18,6 
RE AAA: 83 


Detto @ il reddito totale tassato, cd N la tassa media sarà 

de RR 
100 1001 
da cui ricavasi A = 11,39, ma potrà assumersi A == 12 in cifre 
tonde. : 
Considerando inoltre che l'ammontare della tassa del red- 
dito sui terreni può capitalizzarsi al 20% e quella sui fab- 
bricati al 12 p.*, capitalizzando i singoli accertamenti ai 
tassi esposti si otterrà una cifra che divisa per la popola- 
zione ci darà una somma proporzionale al reddito individuale. 
La serie di queste cifre ottenute per vari anni ci indicheranno 
la variazione del reddito nel periodo di tempo esaminato. 

Con tale metodo si sono calcolati per vari decenni le 
cifre esposte nel seguente prospetto N.3 ehe, se non rappre- 
sentano il reddito individuale, sono ad esso relativamente 
proporzionali e di fronte ad esse si sono segnati i valori di 
Xl e di x determinati per gli stessi anni. 

I risultati ottenuti ci mostrano come nel decennio 1873- 
1883, mentre raddoppia l'indice , si riduce a meno della 


metà l’ indice x, il che significa che, se aumentarono nel de- 
cennio le linee di km. 2720, cioè di km. 272 all’ anno, au- 
mentò pure la loro utilizzazione e certo molte delle linee 


nuove erano a forte trafltico. 


5.1>20+2.13X16 + 46.7/10+18.6X9+8.3X7.5 


(1) PANTALEONI, « Teoria della traslazione dei tributi », p. 258. 
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Nel successivo decennio raddoppia pure £, ma peggiora 2, 
cioè i 5897 km. di nuove lince costruite nel decennio sono 
a debole traftico ed arrecano un aiuto negativo. 


Prosretto N. 3 


25 |384]82 2 Si 
Popo- © A 3a AI È Pro- e) 3 Valore bre ! Ricchezza 
Mo | ga | ma. ,|29 - WES 
Anni 'lazione| £ h 5 29 se) = a |qotti È S di SE totale- 
cei e - I 9 Da 
Milioni i È gi s Li = p aa x X 10  £ milioni 
5 asi I À A | 
1873? 26,80] 6.682] 2,10 | 2,56 6,14] 91] 2,65 | 124 133.310 (3) 
18531! 28,67 | 9.602] 3,36 | 3,34 | 11,22] 97] 1,10 | 184 | 52.737 
1893; 530,77 | 14.499] D,O7 | 4,71] 23,58] 104 [1,30(1)| 160 | 00.363 
1903] 32,55 | 16.120] 5,64 | 4,91 | 27,09] 114 | 1,23 { 170 | 54.018 (2) 
65.000 (7) 
(secondo 
Nitti) 


(1) La ditferenza fra questo valore di 2% := 1,9 e quello determinato dal Be. 
xepbETTI e citato più addietro (% = 1,23), dipende dal riferirsi quest’ultimo alla 
sola Italia continentale. 

2 Abbiamo assunti dati calcolati sulle successioni sempre con lo stesso 
metodo, da ciò la differenza col dato del NurtI. 

(33) PanraLEONI e TivaroxnI opera citata. 


Nell’ ultimo decennio considerato, s aumenta ancora del 
16 °/,, ma x di poco diminuisce, cioè gli altri 1630 km. di 
linee costruite nel decennio non arrecano alcun sollievo e 
sono debolmente sfruttate. 

Considerando |’ aumento percentuale delle linee rispetto 
all’ aumento percentuale del reddito, si trova che mentre i 
chilometri di ferrovia aumentano rispettivamente nei tre de- 
cenni del 39-51-18 °;,, il reddito aumenta soltanto nella pro- 
porzione di 6,6-7,2-9,6. Non si vuole da ciò inferirne che le 
ferrovie dovessero seguire la stessa proporzione d’ aumento 
del reddito, ma non si può a meno d’osservare che vi è stata 
una evidente sproporzione fra l'accrescimento di esso e l’au- 
imento delle costruzioni ferroviarie, e se confrontando lo svi- 
luppo ferroviario nostro con quello delle altre nazioni ab- 
biamo concluso che lo sviluppo ferroviario dell’ Italia nei 
periodi considerati, può ritenersi sufficiente (per quanto an- 
cora poco intensamente sfruttato) rispetto alle nostre condi- 
zioni economiche, la sproporzione fra l’ aumento delle co- 
struzioni e quello del reddito nei due primi decenni starebbe 
a dimostrare l’eccesso di costruzioni effettuate e quindi uno 
sperpero anticipato di capitali e di interessi per sovvenzioni. 

Osservazioni consimili si possono fare considerando le co- 
struzioni ferroviarie in rapporto all'aumento della riechezza 
individuale privata; mentre questa nel trentennio non au- 
menta che del 37,1"/, le costruzioni ferroviarie aumentano 
del 104 °/,. 

Mentre nel 1873 ad ogni chilometro di strada ferrata 


in esercizio, corrispondono . . milioni 4,84 di riechezza 


nel 1883, ne corrispondono . . » 5,49 » 
nel 1893, ne corrispondono . . » 3,50 » 
nel 1903, ne corrispondono . . » 3,39 » 


Insomma, coll’aumentare delle costruzioni ferroviarie non 
aumenta che in piccolissima proporzione la riechezza, mentre 
se effettivamente quelle avessero portato la somma di utilità 
che se ne sperava, la ricchezza non avrebbe dovuto dimi- 
nuire per rapporto ai chilometri di ferrovia aperti, come 
invece è accaduto. 

Considerando invece l’ incremento della tassa di succes- 
sione, si ha che nel primo decennio del trentennio conside- 
rato essa ammonta a 28 milioni in media all’ anno, nel se- 
condo a milioni 29,5, nel terzo a milioni 38,3, con un aumento 
del 36,4, aumento che corrisponde assai prossimamente a 
quello trovato per altra via come aumento della ricchezza. 


(Continua). 
Ing. A. (IULLINI, 
(SÒ DT 
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CENNI STORICI E DESCRITTIVI SU ALCUNE 
ANTICHE E SCONOSCIUTE APPLICA- 
ZIONI DEL SURRISCALDAMENTO ALLE 
LOCOMOTIVE A VAPORE. 


(Continuazione e fine, vedi nn. 2, 4, > e 7, 1909) 


Surriscaldatori nel focolaio. — L’ idea che molti inventori 
sin dai primi tempi si sforzarono di porre in atto, fu quella 
di collocare l'apparecchio surriscaldatore nella p:irte della 
caldaia ove la temperatura è più elevata, cioè nel focolaio; 
in tal guisa una limitata superficie di riscaldamento permette 
di elevare maggiormente la temperatura per una data quan- 
tità di vapore. 

Vedemmo come già Joseph Hately nel 1768 brevettò un 
sistema che permetteva di far attraversare il vapore dal 
fuoco e a sua volta far passare il vapore così disseccato at- 
traverso al fuoco. 

La disposizione di Hately, come vedremo più tardi, fu 
ripresa molto tempo dopo : nel 1860. Fino ad ora questa ca- 
tegoria di surriscaldatori è rimasta in un campo assai poco 
pratico : l’ idea però, sulla quale essa si basa, è senza dubbio 
fra quelle capaci di attirare maggiormente l’attenzione degli 
inventori: sembrerebbe infatti così semplice di ottenere un 
forte surriscaldamento a mezzo di qualche tubo traversante 
il focolaio, al quale potrebbe servire di armatura, ec percorso 
da una corrente di vapore. In questi ultimi anni infatti non 
poco successo hanno avuto i tubi d’acqua attraverso il fo- 
colaio, sistema Drummond (1) ma il caso è ben più difficile al- 
lorquando si voglia sostituire l’acqua che in essi circola con 
del vapore. 

Pur tuttavia la storia del surriscaldamento è là a provare 
quanto gl’inventori si siano affaticati intorno a questa idea. Nel 
primo numero del periodico The Engineer, del 4 gennaio 1856, 
uno dei suoi corrispondenti pone la questione seguente: 

« Si vuole avere del vapore alla temperatura di 550 — 650 


° 
onozso: 


agnese 
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sione di una visita fatta a Vienna l’ autore di queste note 
ha potuto rintracciare negli archivi della Società suddetta, 
i disegni di alcuni tipi di surriscaldatori di IIlaswell: vo- 
gliamo ora ricordare soltanto quello destinato ai focolai delle 
locomotive. L'apparecchio consisteva in un serpentino situato 
nel focolaio avente la forma circolare assai comune nelle lo- 
comotive di quel tempo ; il serpentino comunicava colla cal- 
daia a mezzo di un tubo munito di rubinetto che era col- 
legato alla leva d’ inversione di marcia. 

Il vapore umido entrava dall’alto del serpentino, c ne usciva 
in basso surriscaldato ; dal basso il vapore surriscaldato saliva 
verso l’alto per mezzo d’un tubo verticale sul quale era posto 
un altro rubinetto a portata di mano del macchinista nella 
posizione ordinaria del regolatore. 

Da questo punto il tubo entrava nella caldaia per arri- 
vare nella parte inferiore del tubo di presa del vapore, situato 
nel duomo. 

E chiaro che, con questa disposizione, se il serpentino sur- 
riscaldatore nel focolaio si fosse guastato, la locomotiva 
avrebbe potuto continuare senz’ altro a funzionare in modo 
normale col vapore saturo. 

L'idea sembra temeraria per essere pratica. Se il ser- 
pentino fosse stato rivestito di materiali refrattari nella’ parte 
inferiore del focolare, si sarebbe potuto sperare in una certa 
durata del tubo a spirale: ma al contrario esso, secondo il 
disegno, sembra situato piuttosto verso il centro del focolaio 
e quasi sulla griglia. 

L’ inventore Haswell continuò per parecchi anni ad ap- 
plicare i suoi surriscaldatori, ma questi furono piuttosto, degli 
essiccatori di vapore per locomobili, e le macchine che ne 
erano munite funzionarono diversi anni con successo. 

Antoine Andraud (1853), ingegnere a Parigi, brevettò nel 
1853 a Londra, col n” 1548, il dispositivo indicato dal suo 
disegno riprodotto nelle fig.2 e 3. Anzitutto la caldaia è in- 
teramente occupata da tubi a fumo anche. nello spazio desti- 
nato al vapore, collo scopo evidente di essiccarlo : questo 


Fig. 2 e 3. — Surriscaldatore Andraud (1853). 


« gradi Farenheit. Quale pressione sarà necessaria in caldaia 
« e dato che si voglia far passare il vapore in una serie di tubi 
« di ferro scaldati al rosso, quali dovranno essere il diametro 
« e la lunghezza di questi tubi? Le opinioni su questo punto 
« sono varie ». Firmato: Henry Sherman. 

Si trattava qui pertanto di un apparecchio da focolaio de- 
stinato a portare al rosso il calore dei tubi. 

John Haswell, 1852. — John Haswell, scozzese, uomo dotato 
di vero genio meccanico, aveva diretto le officine private della 
Sudbahn a Vienna, che oggi appartengono alla Società Im- 
periale Reale privilegiata delle Ferrovie austro - ungheresi 
dello Stato in Vienna. 

Haswell, da uomo pratico, si applicò alla questione di 
realizzare forti temperature di surriscaldamento sulle loco- 
motive, e ciò fece molto tempo prima che Hirn si occupasse 
di surriscaldamento applicato alle macchine fisse. In occa- 


(1) Vedere L’ Ingegneria Ferroriaria, 1908, n° 15, pag, 221. 


vapore secco viene quindi dal duomo portato nel focolaio, 
ove entra in una coppia di tubi a spirale, dei quali uno solo 
è mostrato nella tigura in D. « Questi tubi — dice il bre- 
vetto — sono sempre tenuti ad alta temperatura che espande 
ancora il vapore tendendo a renderlo gassoso. Il vapore esce 
dal basso per andare ai cilindri, percorrendo i 2 tubi esterni 
F, F, fissati sui lati della caldaia. In conseguenza del forte 
surriscaldamento così ottenuto, le diverse parti del mecca- 
nismo, debbono esser costruite in modo da resistere al de- 
terioramento che altrimenti potrebbe derivare. La mia riven- 
dicazione concerne la triplice evaporazione come descritta ». 

Senza avere le disposizioni accessorie dell’ Haswell, ve- 
diamo che almeno l’ inventore francese ha fatto qualche cosa 
di più che collocare la sua spirale sullo strato di combu- 
stibile acceso come aveva fatto Haswell. 

P.I. C. Montety, di Tolone, fece brevettare a Londra nel 
gennaio 1855, a mezzo di IT. H. Jonhson, col n° 223, qualche 
dispositivo per caldaie da locomotive e da marina, 
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La fig. 4 mostra la disposizione adatta per le locomotive, 
e contiene dei particolari importanti : il fuoco trovasi in 4; 
più in alto, separato da un voltino ad acqua, si trova il ser- 
pentino o surriscaldatore in B; le fiamme provenienti da A, 
sono deviate lateralmente per arrivare in /: qui, in alto, 
trovasi un secondo serpentino surriscaldatore: il vapore, for- 


Fig 4. — Surriscaldatore Montety (1855). 


temente surriscaldato, si porta nella camera collettrice in €, 
donde passa ai cilindri. Questa invenzione suggerisce il modo 
di evitare l’esposizione diretta dei serpentini al calore intenso 
del focolaio. 

Per terminare il capitolo dei surriscaldatori nel focolaio, 
tralasciamo l’ordine cronologico per arrivare immediatamente 
al surriscaldatore Estrade. 

A. Estrade fu il terzo inventore francese che ha fatto bre- 
vettare in Inghilterra un surriscaldatore nel focolaio nel set- 
tembre 1881. Il brevetto n° 4178 fu preso da M. Abel, 

La fig. 5 è sufticiente per indicare la disposizione d’ in- 
sieme dell’apparecchio, ove il serbatoio piatto, rafforzato da 
tiranti trasversali, è situato 
presso il cielo del forno. 
La locomotiva alla quale 
fu applicata tale inven- 
zione, sembra sia la stessa 
a 6 grandi ruote accop- 
piate della P. L. M. che 
vedemmo all’ Esposizione 
di Parigi al Campo di Marte 
nel 1889 col suo tender 5 
pure munito di 6 grandi bi 
ruote. Su 
A. Pullau, T°. Cresswell Siae 
e R. Longstaff nel 1860 
presentarono col n° 1180 
un brevetto per alcuni di- 
spositivi per surriscaldatori. Nella fig. 8 vediamo l’applica- 
zione del sistema indicato da Hately nel 1768. Il disegno mo- 
stra tutti i particolari necessarî. Si può osservare che il suo 
insieme ricorda i focolai a tubi d’acqua di M. Smith di New 
Castle, dei quali si trovano ancora reminiscenze nelle nuove lo- 
comotive compound della North-Eastern Ry e della Midland- 
Ry; la forma pratica di questi focolai a tubi d’acqua è stata 
poi realizzata da M. Dugald Drummond della London & South- 
Western-Rv. 

Nella fig. 7, si vede chiaramente come il problema veng: 
affrontato con maggior prudenza. Il vapore saturo preso 
in A vien condotto alla valvola i nella camera a fumo; da 
questa valvola il vapore viene ammesso al surriscaldatore 
che ha principio nel serbatoio in ,j. Da questo punto partono i 
tubi diritti del vapore, i quali, nell'interno dei tubi a fumo, 
vanno verso il focolaio per giungervi in c, che è la camera 
di surriscaldamento propriamente detta nel focolaio; questa 
camera traversa il focolaio, e il vapore, surriscaldato forte- 
mente, passa in un’altra serie di tubi, situati nei tubi a famo, 
per ritornare in una camera collettrice o « heater » disposta 
in camera a fumo, donde giunge ai cilindri. Questa disposi- 
zione presenta qualche analogia col surriscaldatore Cockerill 
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Fig. 5. — Surriscaldatore Estrade (1855). - 
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del 1905. Per continuare colle parole del brevetto, allo scopo 
di garantirla dal calore intenso « la camera di vapore posta 
nel focolaio in C è rivestita di mattoni refrattari e questo 
rivestimento è poggiato come un muro contro la piastra tu- 
bolare verso la parte inferiore, come mostra la fig. 6. In 


Fig. 6, 7 e 8. — Surriscaldatore Pullau, Cresawell & Longataff (1860). 


questi mattoni vi sono cei fori che corrispondono a ognuno 
dei tubi a fumo come è indicato in a. Invece dei mattoni 
può essere impiegato un serbatoio piatto munito di tiranti 
riempito d’acqua in comunicazione colla caldaia (water- 
bridge); durante le fermate della locomotiva l’acqua della 
caldaia è ammessa nel surriscaldatore, in modo che esso non 
può esser bruciato ». 
* * * 


Hittorf, ingegnere prussiano stabilito a Parigi, immaginò 
nel 1869 la forma di surriscaldatore indicata nelle fig. 9 e 10. 
Questa forma è già famigliare in grazia dei diversi tentativi 
fatti negli ultimi 12 anni, specialmente in America. Si tratta 
del tipo a tasca sporgente dalla faccia interna delle pareti 
del focolaio. Si osserverà che i particolari dell'apparecchio 
sembrano accuratamente studiati. Dall'esame della sezione 
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Fig. A e 10. — Surriscaldatore Hittorf (1869). 


trasversale sembrerehhe di poter considerare tale surriscal- 
datore semplicemente come un adattamento della caldaia 
tipo Field. Effettivamente ogni qual volta troviamo un tubo 
aperto ad una delle sue estremità situato in un altro tubo 
chiuso ad un’estremità, vi è lV abitudine di chiamarlo un 
tubo Field. 

In questo nostro studio noi siamo obbligati, malgrado 
quest'abitudine, a sorvolare su tale questione limitandoci ad 
osservare che i tubi di questo genere erano conosciuti molti 
anni prima che MM. Merrvweather ed E. Field avessero bre- 
vettato nel 1862 la loro piccola caldaia verticale per pompa 
da incendio. 

Surriscaldatore Joly inventato nel 1857. — Questo tipo 
è rappresentato dalla fig. 11 ed è particolarmente interes- 
sante sia dal punto di vista storico, sia per le sue possibili 
applicazioni. 

In tale apparecchio, il vapore saturo discende nei tubi 
interni a piccolo diametro per risalire surriscaldato nei tubi 
esterni. Tale disposizione è quella generalmente conosciuta 
come tubo Field. Ma la sua applicazione in questo caso al 
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surriscaldamento tu fatta cinque anni prima del brevetto 
Field per i tubi d’acqua. 


d 


Fig. 11. — Surriscaldatore Joly (1857). 


Il nostro disegno è tratto dal brevetto di P. F. Joly preso 
a Londra nel 1857 e avente il numero 2443. Per esser quindi 
precisi si dovrebbe dire che il brevetto Hittorf di cui prima 
abbiamo parlato, comprende dei tubi Joly dal momento che 
è venuto 12 anni dopo. Attualmente, ad esempio, si dice che 
il surriscaldatore applicato da M. Churchward alle sue loco- 
motive della Great Western (1) è costituito da tubi Field, ciò 
che non è esatto, poichè è invece basato sul sistema impiegato 
da Joly nel 1857 e non sul tubo Field che data dal 1862 ed 
era invece destinato all'acqua e non al vapore. 

In realtà tale sistema di tubi concentrici è molto antico (2). 
Nella disposizione studiata dal Joly i tubi eran disposti ver- 
ticalmente mentre in quella adottata sulle locomotive recenti 
della Great Western, i tubi son disposti orizzontalmente. 
Fino a prova contraria si può pertanto ritenere che Joly 
sia stato il primo ad applicare i tubi concentrici per surri- 
scaldare il vapore. 

La tig. 12, desunta dal brevetto Smith e Bathe del 1865, 


006000000 


indica una disposizione interessante dei tubi interni destinata 
a facilitare il movimento delle correnti del fluido da surri- 
scaldare. 


Fig. 18 e 14. — Surriscaldatore Lees (1870). 


Un altro dispositivo che potrebbe servire per surriscal- 
dare il vapore o per riscaldare l’acqua è mostrato dalle fig. 13 
G 14 prese dal brevetto di /. Lees del 1870. 


()) Vedero L'Ingegneria Ferroviaria, 1908, n° 17, pag. 287. 
(2) Mallet. op. citata, pag. 60. 
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Nel 1873 7°. Moy e R. E. Skill brevettarono un altro tipo 
d’apparecchio che potrebbe cgualmente servire come il pre- 
cedente per acqua o per vapore; esso consiste essenzialmente 
in una serie di gomiti penetranti nel forno attraverso le pareti 
e costituiti da tubi ripiegati in forma di C, ovvero da due bran- 
che di tubi rettilinei corti riuniti in fondo da pezzi avvitati 
e foggiati a semicerchio. 


* * * 


Tipi di surriscaldatori antichi suscettibili di utili applicazioni mo- 
derne. — Nella categoria degli Asciugatori o semplici Eco- 
nomizzatori ne citammo parecchi che potrebbero, variando 
opportunamente a seconda dei bisogni qualche lieve dettaglio, 
essere utilizzati senz'altro. 

Nelle categorie dei surriscaldatori per alte temperature 
citiamo dapprima il tipo di Trevethick (1832) che è a se- 
stuplo effetto; necessiterebbero però dei tubi bollitori assai 
grandi per poter contenere i 6 tubi elementari del surriscal- 
datore. 


Fig. 15. — Surriscaidatore De-Montecheull, tipo B. (1850). 


Il surriscaldatore De-Montcheuil, a quadruplo effetto, non 
raggiungerà le temperature di quello Trevethick, ma neces- 
sita per contro dei tnbi bollitori di diametro più conveniente. 
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Fig. 16. — Surriscaldatore De-Montecheuli tipo B. (1850). 


De-Montcheuil ha ideato poi due forme diverse del suo 
apparecchio, implicanti una diverse maniera di riunire i tubi 
surriscaldatori alle caldaie e ai cilindri. 


C 


i’ INGEGNERIA FERROVIARIA 


== -——————+—————#——————— tgp — _—_—_P—< --- I‘ I ee“ n —  ——_ EE — — = 


La forma rappresentata nella tig. 15 è quella da lui ideata 
nel 1847 per un tipo di locomotiva a cilindri esterni. 

Evidentemente l’incrociamento dei diversi tubi (ved. la 
sezione rappresentata nella tig. 16) presenta degli inconve- 
nienti, che potrebbero però essere evitati. con l’impiego di 
raccordi a manica in camera a fumo. 

Se si rovesciasse la disposizione, come sarebbe necessario 
di fare per adattare il tipo a caldaie moderne, si avrebbe, 
mantenendo sempre intatto il principio su cui l’apparecchio 
è basato, la disposizione rappresentata nella fig. 1%. 


Fig. 17. — Surriscaldatore De-Montecheull, tipo B. - ( Vedere figura 15). 


La forma data da De-Montcheuil al suo apparecchio per 
applicarlo a locomotive aventi i cilindri interni, apparisce 
come molto più facilmente adattabile alle odierne condizioni 
pratiche. 

Se infatti prendiamo il disegno da lui eseguito nel 1847 
per le locomotive della ferrovia da Montereau a Troves, e 


Fig. 18 e 19. — Surriscaldatore De-Montecheuli (tipo A). 


lo supponiamo applicato alle caldaie di gran diametro che 
sono oggidì in uso, l'aspetto generale che ne risulta sarà quel- 
lo dato dalle fig. 18 e 19, che infatti riproducono esattamente 
. senza alterare altro che il diametro del corpo cilindrico 


il disegno del brevetto primitivo. Ora è evidente che un 
semplice aumento di dimensioni non cambia sostanzialmente 
nè il principio nè il valore di un brevetto. Per adattare 
poi il sistema alle attuali condizioni basterà moditicare, ciò 
che può farsi in molte maniere, la disposizione dci tubi e 
dei raccordi o collegamenti fra la caldaia e il surriscalda-. 
tore da un lato e fra il surriscaldatore e i cilindri dall’altro: 
l’impiego di camere in ghisa non è strettamente necessario. 
La fig. 18 mostra uno di tali modi, che possono variarsi al- 
l’infinito. 

Il merito principale della disposizione 
ideata dal De-Monteheuil nel 1850 consiste, 
a mio giudizio, nel ridurre al minimo la 
lunghezza complessiva dei tubi e dei con- 
dotti in camera a fumo, riducendo così al 
minimo il percorso che il vapore già sur- 
riscaldato deve compiere per giungere ai 
cilindri, sottraendolo così per quanto pos- 
sibile dai contatti con pareti e con ambienti 
di temperatura più bassa, ciò che ha grande 
importanza dal punto di vista termodinamico. 

I surriscaldatori Trevethick e De-Mon- 
tcheuil si avvicinano appunto a tale idea- 
le: essi cercano infatti di evitare i bruschi 
cambiamenti di direzione, e le diminuzioni 
di sezione libera dei tubi. 

Si può dire che 60 anni di pratica suc- 
cessiva non hanno fatto molto per miglio- 
rare gli esempi che ora abbiamo citato e che 
restano sempre di grande valore anche pra- 
tico. 

E’ interessante notare come molto tempo 
prima che si rimettesse in onore il surriscal- 
damento del vapore nelle locomotive, l’ing. 
A. Mallet aveva riportato alla luce l’ idea 
dimenticata del De-Montcheuil facendone 
oggetto di una nota pubblicata 17 anni or 
sono nel Bulletin de la Société des Inyé- 
nieurs Civile de France (luglio 1892, pa- 
gina 174). 

La descrizione del brevetto del Mont- 
cheuil è la seguente : . 

« Le fig. 14, 15, lb rappresentano un 
« riscaldatore tubolare composto di un gran 
«numero di tubi piccoli scaldati in gruppi 
« entro tubi bollitori di dimensioni appro- 
« priate fissati come gli altri tubi bollitori 
« delle locomotive: per ciascun gruppo di tubi piccoli, una 
« celle estremità riceve il vapore saturo e l’altra conduce il 
« vapore desaturato da un serbatoio ». 

La letteratura tecnica di quell’ epoca non reca alcuna 
traccia di applicazioni fatte di tale brevetto, e dei risultati 
ottenuti. 

In Inghilterra il caso era differente: infatti si trovano 
notizie circa il funzionamento degli apparecchi di Allchin, 
senza precisare però a quali dei differenti tipi di Allchin si 
riferivano : è interessante dare un esempio di tali comunica- 
zioni: un tale che si qualitica per un operaio di Belfort 
Irlanda) scrive una lettera al periodico The Engineer 29 a- 
gosto 1862, a pag. 129) per dare informazioni sul comporta- 
mento di caldaie munite di tubi surriscaldatori contenuti entro 
tubi a fumo. 

Aggiunge che è necessario, come fu costretto a tare egli 
stesso, di rinnovare i tubi surriscaldatori dopo 6 a 8 mesi di 
servizio. 

I fratelli Allchin toccati da questa lettera nei loro interessi 
risposero, nella loro qualità di inventori dei tubi surriscal- 
datori ad U posti nei tubi a fumo, con una protesta dalle loro 
otticine del « (tlobe » a Northampton inserita nel num. del 
2 settembre 1862 (pag. 145) dello stesso periodico, dichiarando 
che erano pronti a dimostrare colla realtà dei fatti che i 
loro tubi surriscaldatori dopo 8 a 10 mesi di servizio non 
presentavano alcuna traccia di deterioramento. 


* * * 


(Queste brevi note storiche sono necessariamente incom- 
plete, lasciando da parte non pochi altri tipi di surriscalda- 
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tori, di aleuni dei quali non si trovano traecie in nessuna 
pubblicazione: esse comprendono certo più della metà dei 
brevetti presi in Inghilterra. 

Di alcuni casi isolati di applicazioni fatte da costruttori 
inglesi a locomotive, come ad esempio per alcune macchine 
destinate all'Egitto nel 1862, avendo importanza limitatissima, 
non si è creduto opportuno far cenno. 

Da ultimo YA. tiene in modo speciale a ringraziare l'in- 
vegnere Valenziani della cortese e valida cooperazione da lui 
prestata nel tradurre fedelmente le sue note per la pubbli- 
cazione sull’Ingegneria Ferroviaria, 


Ciarres R. Kings. 
Membro della Société des Ingénieurs Civils de France, 
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CONSIDERAZIONI SUL SISTEMA A TRE TE- 
SATE DI DOPPI CONDUTTORI CORDATI 
ADOTTATO PER GLI ATTRAVERSAMEN- 
TI SUPERIORI DELLE FERROVIE. 


Nel n° 5 dell’Ingegneria Ferroviaria è riportato un arti- 
colo che tende a dimostrare inefticaci ed erronee le prescri- 
zioni che gli Uffici Ferroviari hanno raccolto nello schema 
di norme relative agli attraversamenti delle ferrovie con 
condutture elettriche destinate al trasporto di energia, sehema 
che venne riprodotto nel n° 3 di questo periodico. 

Avendo preso parte alla compilazione di tali norme, spe- 
cialmente per quanto riguarda gli attraversamenti così detti 
superiori, desidero dimostrare che esse, accuratamente stu- 
diate dagli Uffici Ferroviari e coneretate dopo minuziose di- 
scussioni con distinti IMmgegneri specializzatisi negli impianti 
di trasporti elettrici di energia, danno garanzie di sicurezza 
così grandi da essere ora giudicate perfino eccessive. 

Nell'aprile del 1907 erano state raccolte le norme allora 
in vigore pel calcolo delle passerelle metalliche rigide, il cui 
impiego era da più anni prescritto per gli attraversamenti 
con conduttori a potenziale clevato. 

Siccome le passerelle riuscivano molto ingombranti e co- 
stose (alcune, anche per condutture di soli sei o nove fili, 
erano costate dalle 10.000 alle 15.000 live), così si intrapre- 
sero nel luglio 1907 gli studi per un altro sistema meno in- 
gombrante e più economico. 
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tre tesate, sia di tutte e due le funi della stessa coppia in 
più punti delle tre tesate, purehè non nello stesso intervallo 
fra due listelli consecutivi. 

Aleuni regolamenti esteri prescrivono ora che in corri- 
spondenza all'attraversamento ciascun conduttore a filo unico 
sia sostituito con uno cordato, nel quale la sollecitazione uni- 
taria massima rappresenti una piccola frazione di quella cor- 
rispondente al carico di rottura, e che tale conduttore sia 
sostenuto su ciascun pilastro da doppi isolatori, sopra uno 
dei quali passi il conduttore stesso e sull’ altro un breve 
tratto di un conduttore identico, fissato, ai suoi estremi, al 
primo. 

Secondo mi è stato detto, non è improbabile che tale si- 
stema (consigliato dalla considerazione che anche i condut- 
tori a filo unico si rompono esclusivamente o quasi sugli 
isolatori, di solito in seguito a scariche atmosferiche), sia ac- 
cettato dalla autorevole Commissione governativa, presieduta 
dall’ illustre prof. Lombardi, che ora studia le norme gene- 
rali per gli attraversamenti di opere pubbliche, fiumi ca- 
nali, ecc. con condutture elettriche. 

Ora è ovvio che il sistema a doppi conduttori cordati ed 
a doppi isolatori, proposto dagli uftici ferroviari fin dal set- 
tembre 1907, dà garanzie di sicurezza maggiori, che forse 
adesso parranno eccessive, 

Il vecchio Regolamento Svizzero preseriveva ed il nuovo 
(del 14 febbraio 1908) conferma che in corrispondenza al- 
l’ attraversamento della ferrovia, le tesate debbono essere 
quanto più corte è possibile. 

Tali appunto riescono quelle del sistema a tre tesate di 
doppi conduttori cordati. La lunghezza di quella centrale ri- 
sulta di solito compresa, in base alle prescrizioni dello schema 
fra 32 e 40 m. Quella delle tesate laterali era indicata eguale 
all’ altezza fuori terra del pilastro più alto, ossia compresa 
fra 13 e 20 m. circa, nello schema del settembre 1907, ma 
tale prescrizione venne omessa, sia per meglio definirla dopo 
i risultati dell’esperienza, sia per lasciare intanto gli Uffici 
ferroviari liberi di stabilire la detta lunghezza in relazione 
alle circostanze locali e ridurla anehe a soli pochi metri nel 
caso che fra i due pilastri A B o C /) vi fossero un muro od 
un argine alquanto alti, 

La seguente fig. 20, che da A a D corrisponde a quella 
riportata nell'art. 2 dello schema, rappresenta, nella scala di 
2 mm. per metro, tre tesate a doppi conduttori, lunghe ri- 
spettivamente 20, 40 e 20 m. 

Lo scopo delle tesate laterali a doppi conduttori cordati 
è di assicurare che anche in esse l’ eventuale rottura di un 
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Fig. 20. 


Nel settembre 1907 era pronto lo schema delle nuove 
norme, dal quale non differisce che per l'omissione di aleune 
prescrizioni quello del novembre dello stesso anno, che fu 
subito distribuito alle Ditte perchè lo applicassero a titolo di 
prova ed è quello stesso riprodotto nel n° 3 di questo periodico. 

Il nuovo sistemu consiste nel sostituire alla conduttura 
ordinaria, in corrispondenza all’attraversamento della ferrovia, 
un tratto di conduttura, comprendente tre tesate e sostenuto 
da quattro pilastri metallici, notevolmente più robusto nei 
riguardi meccanici ed anche, per così dire, più perfezionato 
nei riguardi elettrici. 

Lungo tali tre tesate e per m. 3,00 fuori di esse, da una 
parte e dall'altra, ciascun conduttore a filo unico è sostituito 


di due robusti conduttori cordati (funi) di rame o di bronzo, . 


sostenuti da due isolatori su ciascuno dei quattro pilastri e 
fra loro frequentemente collegati mediante listelli di rame, 
ottone 0 bronzo pure robusti. In tale sistema non cagiona 
alcun danno la rottura sia di una fune in molti punti delle 


conduttore non rechi danno ce di portare i pilastri 4 e D ad 
una certa distanza dalla sede ferroviaria, affinchè, rompen- 
dosi qualche conduttore a filo unico nelle tesate A' A 0 D D', 
più probabilmente sugli isolatori dei pilastri A4' e D', il lungo 
tratto di conduttore non possa mai, gadendo, venire a in- 
gombrare la sede ferroviaria. 

Si esaminò pure se non fosse preferibile una tesata unica, 
a doppi conduttori cordati ed a doppi isolatori, lunga da 60 
a 80 m. Si doveva però in tal caso prescrivere 1’ uso degli 
isolatori d’ormeggio (che sono di diametro piuttosto grande), 
o almeno di isolatori notevolmente più grossi e robusti di 
quelli ordinari, perchè quelli dei due pilastri di sostegno 
della tesata unica, relativamente grande, avrebbero dovuto 
supportare notevoli sforzi di trazione nell’ ipotesi della rot- 
tura di tutti i conduttori a filo unico nell’ una o nell’ altra 
delle tesate adiacenti. 

Tale ipotesi era prescritta da tempo pel calcolo delle pas- 
screlle metalliche rigide e non era concesso modificarla. A]l- 
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lora del resto era stabilito di considerare tale ipotesi anche 
in regolamenti esteri ed in particolare in quello svizzero. 

Parecchie ditte esercenti trasporti elettrici di energia, ap- 
positamente interpellate, dichiararono concordemente di pre- 
terire il sistema a tre tesate e quattro pilastri meno robusti, 
purchè provvisti degli isolatori impiegati nel resto della con- 
duttura, a quello ad una sola tesata e due pilastri più ro- 
busti, muniti degli isolatori speciali suaccennati, perchè dai 
loro computi risultava notevolmente più economico il primo 
sistema. 

Gli Uffici ferroviari stabilirono allora di provarlo. A tut- 
t'oggi furono così costruiti circa 20 attraversamenti e ne sono 
ora in costruzione altri 5. Nessun inconveniente si è finora 
manifestato negli attraversamenti così eseguiti. 

I pilastri metallici a forma di tronco di piramide, sor- 
montato da un tratto prismatico, hanno un aspetto snello ed 
elegante, ed essendo tutti al di fuori della sede ferroviaria, 
lasciano perfettamente libere le visuali al personale di mac- 
china ed a quello del treno. 

Nci grandi impianti di trasporti elettrici di energia, nei 
quali si adoperano ora esclusivamente pilastri metallici di 
tal forma, con tesate di 100 a 180 m., quelli speciali per un 
attraversamento di ferrovia riescono più alti e notevolmente 
più robusti di quelli ordinari, ma, come raccomandano gli 
Uftici ferroviari, debbono avere una rastremazione eguale o 
poco maggiore. Così restano sufticientemente flessibili. 

Nella nuova conduttura a 6 fili di rame, ciascuno del dia- 
metro di mm. 8,14, con tesate di 120 m., impiantata lo scorso 
anno pel trasporto di energia del Cellina, venne adottato un 
pilastro, alto fuori terra m. 11,50, pesante kg. 450 circa pel 
solo ferro e composto di quattro cantonali di 60 Xx 60 ‘x 6 
nella parte inferiore e di quattro di 50 X 50 X 5 in quella 
superiore, con reticolato a triangoli semplici in ferri ad an- 
golo di 40 X 40 X 4. Nel senso parallelo alla conduttura i 
baricentri dei montanti distano m. 0,65 ove sporgono dal 
masso di calcestruzzo e m. 0,15 nel tratto prismatico supe- 
riore, alto circa m. 2,25. 


* * * 


È ovvio che alle catenarie, secondo cui si dispongono i 
conduttori cordati, si debbano assegnare freccie tali che in 
essi, alla temperatura di — 15 centigradi, per effetto del loro 
peso e dell’azione del vento, si sviluppi la tensione mecca- 
nica complessiva 7= 1026 (dove » è il numero dei con- 
duttori a filo unico di rame, è la sezione in millimetri qua- 
drati di ciascuno di essi e 10 la sollecitazione unitaria mas- 
sima, in chilogrammi per millimetro quadrato, ammessa). 

Supponendo che in ciascuna coppia di conduttori cordati 
se ne rompa uno, la tensione complessiva 7 non varia perchè 
non varia il peso complessivo dei conduttori cordati e l’azione 
del vento su di essi, essendo quelli rotti sostenuti da quelli 
intatti. In tal caso si raddoppia in questi la sollecitazione, 
come si prevede nei relativi calcoli. 

Perciò, quando nessun conduttore a filo unico sia rotto, 
si ha lo stesso sforzo 7’ tanto da una parte quanto dall’altra 
di ciascuno dei quattro pilastri speciali e di quelli ordinari 
della conduttura. 

Basta che le cime dei pilastri si spostino di qualche cen- 
timetro per compensare le eventuali ineguaglianze. 

Se i pilastri A, B, C, D fossero assolutamente rigidi e inde- 
formabili, nel caso della rottura di tutti i conduttori a filo 
unico nella tesata 4'4 od in quella D/' il pilastro A o ri- 
spettivamente quello D dovrebbe essere atto a sostenere l'in- 
tero sforzo 7, non 2 7, mentre ciascuno dei pilastri inter- 
medi B e C potrebbe essere assai meno robusto non dovendo 
sopportare che la eventuale lieve differenza fra le tensioni 
delle due tesate da lui sostenute, dipendente da imperfezioni 
di impianto. 

Evidentemente non sarebbe logico considerare l'ipotesi che 
in una delle tre tesate a coppie di conduttori cordati queste 
si rompano tutte o in buona parte. 


* 


Si considerino quattro pilastri metallici in  rettifilo, che 
debbano insieme sopportare la forza orizzontale 7 situata nel 


piano di essi ed applicata ad un estremo di una fune che ne 
colleghi le cime. Se i pilastri sono molto vieini fra loro, op- 
pure se la fune ben tesa è senza peso, ciascuno di essi sop- 


rp? 


porterà la forza 5 I quattro pilastri A, B, C, D, divisi in due 


coppie, riescono piuttosto vicini e sono collegati da condut- 
tori cordati, che possono anche essere di bronzo, molto leg- 
gieri rispetto alla tensione meccanica che sono capaci di 
sostenere, 

Essendo frequenti le condutture a parecchi fili del dia- 
metro di 8a 9 mm,, lo sforzo 7 può raggiungere valori 
molto grandi. Per la conduttura a 18 fili di rame, ciascuno 
del diametro di mm. 9, che è attorno Milano, lo sforzo 7° vale 
poco meno di 12 tonn. 

Nei casi pratici considerati era risultato che, nell'ipotesi 
della rottura di tutti i conduttori a filo unico nella tesata 
A'A od in quella D 2’, il pilastro maggiormente sollecitato, 
rispettivamente quello A o quello 2), avrebbe sopportato uno 


r 


sforzo eguale 0 poco inferiore LarE con funi di rame e al- 


quanto inferiore con funi di bronzo, supponendo beninteso i 
conduttori cordati investiti dal vento. 

Pel caso delle tesate ad angolo non si potè a meno di 
prescrivere che le Ditte  presentassero particolareggiati cal- 
coli per ciascuno dei quattro pilastri. 

Nel caso più semplice delle cinque tesate in rettifilo, da A' 
a D'iquattro pilastri 4, 83, C, D non sopportano normalmente 
che sollecitazioni piccolissime. Si poteva quindi permettere 
che. verificandosi l'ipotesi della rottura di tutti i conduttori 
a filo unico, ad esempio nella tesata A’ A, il pilastro 4, cal- 
colato per sopportare oltre la pressione di un vento molto 
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forte anche lo sforzo 7 * lavorasse ad uno o due kg. di più 


per mm?, quando continuasse a soffiare un tal vento, defor- 
mandosi, sempre elasticamente, in guisa di far concorrere a 
resistere allo sforzo 7 anche i pilastri 5, C'e D. 

Venne perciò stabilito, essenzialmente per ragioni pra- 
tiche, che nel detto caso più semplice ciascuno dei quattro 
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pilastri speciali fosse calcolato in base alla forza =! oltre 


alle altre dipendenti dal peso e dal vento. 

L'opportunità di tali considerazioni, fatte dagli Uftici fer- 
roviari tin dal settembre 1907 e tendenti a permettere l’uso 
di pilastri non esageratamente robusti, pesanti e costosi, ap- 
pare ora evidente. 

Il nuovo regolamento svizzero (del 14 febbraio 1908) non 
prescrive più di considerare l'ipotesi della rottura di tutti i 
fili, ma stabilisce che ciascuno dei pilastri, che possono anche 
essere due soli, sia atto a sostenere, oltre le altre forze (peso 
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e vento), anche quella unilaterale — © : 


Secondo quanto è stato detto, la già citata Commissione go- 
vernativa, presieduta dall’illustre prof. Lombardi, non sarebbe 
aliena dal prescrivere di considerare l'ipotesi della rottura 
di una metà soltanto dei fili, quando questi siano di grosso 
diametro (più di 5,64 mm.), cioè nel caso più interessante in 
pratica. Con tale ipotesi, quello più sollecitato dei pilastri 
speciali (quello A 0 quello D) non dovrebbe sopportare che 
la differenza di due forze laterali, differenza sempre notevol- 
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mente minore di x . 


* * * 


Riassumo ora brevemente i dati principali di un progetto 
di massima da me compilato per l’attraversamento di un 
doppio binario, in terreno pressochè pianeggiante, con una 
conduttura elettrica destinata al trasporto di energia e costi- 
tuita da sei fili di rame del diametro di mm. 9. 

Tre tesate, una centrale di m. 40 ce due laterali di m. 20 
ciascuna, in rettifilo con le due ordinarie adiacenti. 

N. 12 conduttori cordati, di bronzo, ciascuno lungo m. 86 
circa e del diametro di mm. 8 circa. 

Peso dei 12 conduttori e dei relativi listelli = kg. 4,8 per 
metro lineare. 

Azione del vento su di essi — kg. 9,6 per metro lineare, 
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Risultante delle forze dovute al peso c al vento == kg. 10,73 
per metro lineare. 


T= 64 X 10 x 6= 3840 kg. 


Ciascuno dei quattro pilastri sarebbe alto m. 14 fuori del 
masso di calcestruzzo e costituito da quattro montanti disposti 
in guisa da formare un tronco di piramide alto m. 11,50, sor- 
montato da un tratto prismatico alto m. 2,50, entrambi a se- 
zioni quadrate di lato em. 96 fuori del masso di calcestruzzo 
cem. 25 alla sommità. 

Distanza dei baricentri dei montanti misurata parallela- 
mente alla conduttura= cm. 85 fuori del masso di calcestruzzo 
c cm. 15 nel tratto prismatico. 

Montanti in cantonali di 80 ‘x 80 x 9 nella metà inferiore 
del tronco di piramide e di 70 Xx 70 x 9 superiormente; re- 
ticolato a triangoli semplici in ferri ad angolo di 55 X 55 X 6. 
attaccati con chiodi di 15 mm. 

Peso di ciascun pilastro pel solo ferro = kg. 1100. 

Lavorando nei montanti a 12 kg. per mm? di area netta, 
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ciascun. pilastro, calcolato per resistere allo sforzo — ed alle 


azioni del peso e del vento, può sopportare a m. 13 di altezza 
una forza orizzontale, situata nel piano della conduttura, 
= kg. 1920, con una freccia elastica di circa cm. 26. 
Supponendo rotti tutti i conduttori a tilo unico nella te- 
sata A°4 e quelli cordati investiti dal vento di uragano, il pi- 
lastro A sopporta uno sforzo compreso fra 0,31 7 e 0,32 7. 
Lo sforzo 0,07 7 = (0,32 — 0,25) 7" cagiona una sollecita- 
zione unitaria massima nei montanti =- kg. 1,68 per mm?. 
Il calcolo della resistenza di una serie di quattro pilastri 
collegati da tuni consiste nello stabilire un sistema di sette 
cquazioni fra le sette incognite: i cedimenti delle cime dei 
quattro pilastri e le nuove tensioni delle tre tesate. La riso- 
luzione di tale sistema di equazioni riesce piuttosto lunga. In 
compenso è facile verificare il grado di approssimazione dei 
risultati ottenuti. 
Ing. MANFREbo FASELLA. 
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L'IMPIEGO DEL COMBUSTIBILE LIQUIDO 
SULLE LOCOMOTIVE 


(Continuazione e fine, vedi n° 6, 1909). 


( Vedere la Tav. IV). 


Disposizioni dei forni e dei tenders. - Forni. — Qualunque sia 
il tipo di iniettore adottato, il forno delle locomotive che bru- 
ciano solo residui o simultaneamente combustibile liquido e 
solido, è munito di un ordinario voltino refrattario contro il 
quale viene proiettato e s’infrange il miscuglio di vapore e 
olio. Il voltino ha lo scopo di assicurare una completa 
combustione del miscuglio, impedendo ad esso di intilare il 
fascio tubolare appena effluito dall’iniettore e di accumulare 
energia calorifica che evita i bruschi raffreddamenti del forno 
e che infiamma il miscuglio dopo un temporanco e breve 
riposo dell’apparecchio. Se si brucia simultaneamente com- 
bustibile liquido e solido, secondo la pratica della « Great 
Eastern Rv. » il forno non presenta particolarità alcuna ; sulla 
griglia è disposto uno strato di carbone contro il quale viene 
proiettato il miscuglio. Quando invece si brucia solo combu- 
stibile liquido il focolaio è trasformato in un vero e proprio 
forno in muratura: in tal caso è il rivestimento di materiale 
refrattario che funziona da eceellente volano termico. Le fig. 21 
ec 22 mostrano il forno delle locomotive delle Ferrovie di 
Stato Rumeno adattato per bruciare eselusivamente combu- 
stibile liquido. 

Caratteristica è la disposizione adottata per i forni delle 
locomotive americane: quella in uso sull’ « Atehison, Topek: 
& Santa Fè Rv.» è rappresentata nelle fig. 23 e 24. Da tali 
forni si differenziano quelli delle locomotive della « Southern 
Pacific Rv.> i quali, per la posizione dell’iniettore (fig. 25 e 
26) sono veri e propri focolai a ritorno di fiamma, ottenen- 
dosi in tal guisa l’intimo mescolamento del petrolio polve- 
rizzato con l'aria senza bisogno di voltino, Alcune locomotive 
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della stessa Amministrazione che fanno servizio sulle linee 
della California, sono munite di forni Wanderbilt, cilindrici 
in lamiere d’acciaio ondulato con parziale ricoprimento di 


tig. 21 e 22. — Forno delle locomotiveg2-3-0 delle Ferrovie dello Stato rumeno - Sezioni. 


materiale refrattario, che fecero fugace apparizione sulle fer- 
rovie inglesi ec tedesche. 
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Fig. 23 e 24. — Forno delle locomotive 1-5-I delia « Atchison, 
Topeka & Santa Fò Ry.» - Sezioni. 


1 torni Wanderbilt, a causa delle frequenti avarie cui sono 
soggetti, sono ora sostituiti da quelli a ritorno di fiamma. Fac- 
ciamo anche menzione del forno Player di cui sono munite 


sul 


Fig. 25 e 26. — Forno delie locomotive della «Southern Pacific Ry» Sezioni. 


alcune locomotive della « Atehison, Topeka & Santa Fè Ry.», 
e che illustriamo schematicamente nella fig. 27. 


Tenders, — Il serbatoio del petrolio nel tender è indipen- 
dente dalla cassa del veicolo stesso, dal quale si può asportare 
quando si voglia bruciare carbone. Il serbatoio, in generale, 
è munito di una valvola di presa posta nella parte inferiore 
comandata da apposito volantino ed asta, di un filtro separatore 
delle sostanze estranee applicato alla bocca di riempimento 
e di un serpentino nel quale circola un getto di vapore de- 
rivato dalla caldaia che riscalda il petrolio nella stagione in- 
vernale, Dalla valvola di presa parte. il tubo adduttore del 
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combustibile, terminato da un tubo flessibile di congiunzione 
con quelli della locomotiva. Nella fig. 28 illustriamo il tender 
delle locomotive della « Great Eastern Rvy » il quale non pre- 
senta notevoli differenze da quelli delle Ferrovie dello Stato Ru- 
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Fig. 27. — Forno Player per la combustione di olî minerali. 


meno. Le locomotive di questa Amministrazione, data la natura 
dei residui da bruciare, sono munite di un riscaldatore costi- 
tuito da una cassa parallelepipeda di ghisa, nel cui interno è 
disposto un tubo di rame ad U percorso da un getto di vapore: 
i residui circolano attorno al tubo riscaldandosi, ciò che ri- 


Fig. 28. — Tender delle locomotive della « Great Eastern Ry. >». 


duce alquanto la condensazione di vapore nell’iniettore ed 
aumenta la fluidità dei residui stessi. Il vapore di scarico del 
riscaldatore è inviato nel serpentino del serbatoio. 

La « Southern Pacific Rv. » ha adottato tenders Wanderbilt 
(fig. 29) sui quali nella cassa del carbone si pone un serbatoio 


Fix. 29. — Tender Wanderblit della « Southern Pacific Ry.>. 


di petrolio della capacità di 12,5 m? che sostituiscono 9 tonn. 
di carbone. Anche i tenders Wanderbilt sono muniti di filtro, 
serpentino, tubo d’adduzione del petrolio nell’interno del quale 
è contenuto quello adduttore del vapore al serpentino; in tal 
guisa il vapore nel suo percorso riscalda il petrolio che va 
all’iniettore. 


Camera a fumo. — Nelle locomotive della « Great Eastern 
Rv.» munite di apparecchi Holden, l'aria che va agli iniettori 
viene presa dalla parte posteriore della cabina e mediante 
tubi portata in camera a fumo (tig. 30) ove Bi riscalda per 
l’alta temperatura che vi regna, e quindi attraverso altri tubi 
è condotta agli iniettori. La fig. 31 illustra la locomotiva 
standard n°” 1853 della « Great Eastern » munita di apparecchi 
Holden per la combustione del petrolio. 
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Fig. 0. — Camera a fumo delle locomotive della « Great Eastern Ry >. 


Materiale da trasporto del combustibite ed impianti di rifornitura. — 
Carri-serbatoi. — Al trasporto del combustibile liquido dalle 
stazioni di carico ai serbatoi e rifornitori sono adibiti appo- 
siti carri-serbatoi. La fig. 32 illustra quello Serie A, delle 
Ferrovie dello Stato Rumeno : il tipo 2) recentemente posto 
in uso dalla « (treat Eastern Ry.» non differisce dal prece- 
dente che per la mancanza della cabina. 

Nella tabella seguente sono riportate le dimensioni prin- 
cipali dei due carri. 


Carro Carro 
DATI CARATTERISTICI 
serie Kz CI. D. 15 
Numero degli assi. . . . . . z 2 
Peso a vuoto . . . . . tonn. 10.1 - 
Base rigida. . . ... mm 4.500 2.700 
Diametro massimo del ser- 
batoio . . ....., » 1.758 1.720 
Lunghezza del serbatoio . » (6.850 4.500 
Capacità . . ..... mn 16,13 0,44 


Ti. 


Fig. 31. — Locomotiva n° 1853 delia «Great Eastern Ry> munita degli appparecchi Holden per la combustione del petrolio - Vista. 
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Impianti di rifornitura. — La Tav. IV illustra quanto | tive della « Great Fastern Ry. ». Il petrolio dai carri-serbatoi 
di più recente si è fatto in proposito nei depositi di locomo- | è scaricato in una serie di vasche /, dalle quali viene poi 
pompato mediante una pompa rotativa che si 
trova nella sala 7 dell’edificio B: la forza mo- 
trice è fornita dalla semitissa I. Attraverso la 
condotta sotterranea ( il petrolio viene spinto 
dalla pompa, parte nel serbaioio della gru a 
castello C, parte nei sei serbatoi cilindrici del 
serbatoio principale A. Il petrolio scende da 
questi cilindri per gravità e giunge, attraverso 
altra condotta, alle diverse colonne di riforni- 
mento. Nella stagione invernale il petrolio è 
riscaldato mediante vapore derivato dalla se- 


= 
TR SPENTI miss | 
EV Ei Get | L’Amministrazione delle Ferrovie Rumene 
dot / fatali) }) if ! ha installato nei suoi depositi-locomotive dei 
tang re pope a rar ae me ae serbatoi in lamiera d’acciaio da 5 mm. (fig. 33) 


di forma cilindrica e della capacità di 200 
— 2.300 m?; nel loro interno trovasi un ser- 
‘ pentino per il riscaldamento a vapore dei re- 


Fig. 32. — Carro-serbatolo per Il/ trasporto del residui Serie K% delle 
Ferrovie dello Stato Rumeno - Sezione longitudinale. 


sidui. 

I ritornitori constano di un serbatoio in lamiera d'acciaio 
extra-dolce posato su una torre in muratura. La fig. 34 illustra 
il rifornitore installato nel deposito della stazione di Pascani. 
Il serbatoio principale, di 260 m* riposa su una torre in mu- 
ratura alta 6,85 m.: al disotto di detto serbatoio se ne trova 
uno ausiliario della capacità di soli 7 m?. Nell’interno della 
torre trovasi una caldaia verticale ed una pompa Worthington 
della portata di 15 — 20 m*/h. 

I rifornitori sono posti tra due binari, di cui uno d’ ac- 
cesso alle locomotive L da rifornire e l’ altro ai carri-ser- 
batoi C' da vuotare. I gas che si sviluppano nel serbatoio 
possono sfuggire attraverso un’orificio praticato nella parte 
superiore del serbatoio stesso. 
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gi GLI INTERESSI SUI COMPENSI CONTESTATI. 

"= — e pr È tradizionale la distinzione degli interessi in compen- 

N esi i: sativi e moratori. Tipo dei primi sono quelli contemplati 
S ren Lal nell’art. 1509 Cod. civ.: il prezzo stando in luogo della cosa, 
S| = Fs =) "| se questa produca frutti od altri proventi, il compratore è 
È 4 3 ti tenuto agli interessi sino al giorno del pagamento del prezzo, 
Di : Mi fo anche se non sia in mora : gl’ interessi quindi risarciscono 
3 E ni il danno che subisce il creditore che ha già venduta e con- 
È 8! segnata la cosa, senza riceverne il prezzo. Tipo dei secondi 
O I sono quelli preveduti nell’art. 1231 Cod. civ., per cui è sta- 
n < bilito che il ritardo nell’ adempimento delle obbligazioni 


ca 1 aventi per oggetto una somma di denaro è risarcito colla 
corrisponsione degli interessi dalla costituzione in mora. 

Negli uni e negli altri il risarcimento del danno è criterio 
e ragione della loro attribuzione; preferiremmo quindi una 
distinzione diversa che facesse capo ad altro criterio, quale 
potrebbe esser quella d’ interessi decorrenti o no di pieno 
diritto che si fonda sul criterio stesso che dà la legge, di 
una mora, cioè, ex re, o dell’ obbligo della formale costitu- 
zione in mora. 
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fe “Lia CÒ E' questione nota e grave se sui crediti illiquidi in ma- 
RESI È teria di appalto decorrano o no interessi e se si tratti d’in- 
| Vici = r E teressi moratori o compensativi. 

|\—=e=z 55 LIRI Il capitolato generale amministrativo 28 maggio 1895 ha 
Li bt Li risoluto la questione, stabilendo che se il ritardo nel paga- 
Si : Tia — ig mento delle somme riconosciute dovute all’appaltatore od in 


sede amministrativa od in sede contenziosa non ecceda i 
due mesi dalla data della registrazione del decreto emesso 
in esecuzione dell’atto, col quale si riconoscono dovute al- 
l'appaltatore le somme stesse, non sono dovuti interessi, 
mentre sono dovuti quando il ritardo ecceda i due mesi. 
Così la questione si limita ai soli casi che si tratti di ap- 
palti regolati dal capitolato generale amministrativo prece- 
dente all'attuale, o di appalti non regolati da capitolato ge- 


Fiu. 34. — Rifornitore di residui di petrolio delle Ferrovie dello Stato Rumeno - nerale. 
Stazione di Pascani. 


i 
d 
J 


eos 2° nn. 


L’INGEGNERIA FERROVIARIA 


Che sui crediti illiquidi derivanti da contratto di appalto 
non decorrano interessi compensativi è giurisprudenza pre- 
valente e costante, specialmente allorchè il contratto di ap- 
palto non aftidi all’appaltatore gli atti di acquisto degli im- 
mobili e dei diritti reali immobiliari, necessari per l' esecu- 
zione dell’opera appaltata. Manca in questo caso quella mora 
ea re che sì presume in materia di vendita e che è la ragione 
della disposizione dell’art. 1509 del nostro Cod. civ. 

Trattasi dunque di vedere se sui crediti indicati decor- 
rano o no interessi moratori. 

Le sentenze positive di accoglimento, limitandosi ad affer- 
mare l’esistenza di una volontà di legge che garentisce un 
bene all’ attore, sono dichiarative e non costitutive di diritto. 

Gli effetti della sentenza sono quindi ew ture, non es ne 
e la sentenza stessa non crea, ma riconosce già costituito il 
diritto (1)- 

« In queste speciali controversie, nelle quali, giova il ri- 
peterlo, è incerto lar debdeatur e il quantum debeatur, la 
corresponsione degli interessi può soltanto derivare dopo la 
simultanea ricognizione e liquidazione del eredito e la sen- 
tenza del magistrato che giudica sulla lite sottoposta al suo 
csame, non è semplicemente dichiarativa di un diritto, ma 
riveste carattere e figura attributiva del diritto contestato, il 
quale perciò dalla sentenza che lo riconosce e lo determina as- 
sume per la prima volta giuridica esistenza e materiale effetto ». 
(Lodo arbitrale 8 giugno 1903 sulle vertenze tra il Ministero 
dei Lavori pubblici e J impresa Angeletti). 

La sentenza di accoglimento pertanto riconosce un obbli- 
gazione avente per oggetto una somma di danaro e la rico- 
nosce preesistente. Se vi ha ritardo giuridico nell'adempierla, 
se vi ha cioè per l'adempimento formale messa in mora del 
debitore, come potrà esimersi egli dal corrispondere gli in- 
teressi che Vart. 1231 Cod. Civ. in tal caso espressamente ri- 
serva al creditore? 

La legge esonera il debitore dal risarcimento dei danni 
per il ritardo nell'adempimento dell’obbligazione in un solo 
Caso; quando il ritardo sia derivato da una causa estranea a 
lui non imputabile, ancorchè non sia per sua parte interve- 
nuta malafede (art. 1025 Cod. Civ ). 

Ma non si può seriamente sostenere che la contestazione 
di un credito rientri tra le cause estranee non imputabili al 
debitore: la sentenza di condanna (res judicata pro veritate 
habetur) prova precisamente il contrario e riconosce nei li- 
miti della condanna il torto del debitore a contestare il ere- 
dito vantato dall'attore. 

V’ha però chi aggiunge alla parola molto chiara ed espli- 
cita della legge un elemento che essa non contiene. Si dice 
che il ritardo nell'adempimento dell’obbligazione perchè dia 
luogo alla corrisponsione degli interessi deve essere colposo; 
chi non sa quanto deve, non è in colpa e quindi non può es- 
sere tenuto a pagare interessi (CHIRONI : colpa contrattuale pa- 
gina 714 e seg.) 

La legge non parla di ritardo ingiusto o giusto, colposo 
o non colposo; la legge esonera dagli interessi il debitore solo 
quando il ritardo derivi da fatto estraneo a lui non imputa- 
bile. Passare da questa esclusione all'affermazione che il ri- 
tardo debba essere colposo è far dire alla legge ciò che non 
dice; ma se si vuole stare alla portata della disposizione del 
codice si può parlare di ritardo colposo o non colposo, uni- 
camente nel senso di ritardo dipendente da fatto non estraneo 
od estraneo alla volontà del debitore. 

Alla stregua delle norme sancite nel nostro diritto è forza 
concludere che sui crediti illiquidi gli interessi decorrono 
dalla data della domanda dei crediti medesimi. 

Vediamo ora gli argomenti che si adducono per sostenere 
il principio contrario. 

Generalmente a questo scopo si fa ricorso alla nota mas- 
sima « in illiquidis non fit mora ». 

L'origine di questo broccardo si vorrebbe trarre da un 
passo di Venuleio: nor potest improbus videri qui ignorat 
quantum solvere debet (L. 99. D. d. R. I. 50, 17). 

Ma qualunque possa essere l'origine della massima e qua- 


(1) Ci sembrano vere eresie giuridiche queste che troviamo in una 
sentenza arbitrale che pure è firmata da un illustre magistrato, di re- 
cente mancato ai vivi, il senatore Cadorna. 
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lunque l'istituto cui si riferisce il passo di Venulcio, egli è 
certo che il principio in illiquidis non fit mora non è passato 
nel nostro diritto positivo che sancisce invece un precetto 
(art. 1231 Cod. Civ.) che per la sua lata comprensione è preci- 
samente opposto e contrario a quello. 

Si vorrebbe pur sostenere che tal principio è passato nel 
nostro diritto positivo e si fa all'uopo ricorso alla disposi- 
zione contenuta nell'art. 41 del Cod. di Comm. che stabilisce 
la decorrenza di pieno diritto degli interessi sui crediti liquidi 
ed esigibili. 

Peraltro la illazione logica che può trarsi da quella di- 
sposizione non è che sui crediti illiquidi non decorrono in- 
teressi, ma è invece che sui crediti illiquidi non decorrono 
interesse di pieno diritto. E completa il regolamento degli 
interessi nel nostro diritto positivo la disposizione dell’arti- 
colo 1231 del Cod. Civ. per la quale deve ammettersi che 
sui crediti illiquidi gli interessi non decorrono che in forza 
della formale costituzione in mora del debitore. Questi con- 
cetti vediamo confermati in una recente sentenza arbitrale 
dovuta ad uno dei più dotti magistrati della Corte di Ap- 
pello di Roma, lavv. Giuseppe Bianchi, e ci piace ripor- 
tarne le argomentazioni profonde e convincenti che egli ad- 
duce: 

« .... rileva il Collegio che per l’ imperativa disposizione 
dell’art. 1231 del Codice Civile, in mancanza di patto speciale, 
nelle obbligazioni che hanno per oggetto una somma di da- 
naro i danni derivanti dal ritardo nella esecuzione consi- 
stono sempre nel pagamento degli interessi legali, dovuti 
dal giorno della mora, senza che il creditore sia tenuto a 
giustificare perdita alcuna. 

Unica limitazione a tale generale disposizione della legge, 
diretta a risarcire il creditore della utilità di cui fu privato 
per non avere potuto disporre per un tempo più o meno 
lungo del danaro che gli apparteneva, è quella che si legge 
sul precedente art. 1215, secondo cui il debitore deve dirsi 
esonerato dall’obbligo di corrispondere gli interessi dal giorno 
della mora, qualora provi che il ritardo nell’adempimento 
della sua obbligazione sia derivato da una causa estranea a 
lui non imputabile. Ma in difetto di tale prova il debitore 
non può opporre, per esimersi dall'obbligo degh interessi, 
che egli ignorava quanto dovesse pagare, imperocchè nè i 
citati articoli 1231 e 1225 Cod. Civ. nè altra qualsiasi dispo- 
sizione di legge, pongono la liquidità del credito come con- 
dizione per la decorrenza degli interessi mentre poi ad evi- 
tare la corrisponsione degli interessi dal giorno della mora 
il debitore ha per legge il mezzo dell'offerta reale di quelle 
somme sia pure inferiori a quelle richieste dal creditore, che 
egli ritenga veramente dovute. Ora in applicazione alla spe- 
cie delle dette disposizioni di legge, non può ritenersi che 
l'Amministrazione abbia provato che il ritardo nel paga- 
mento della somma che il Collegio erede giusto assegnare 
all’Impresa a titolo di maggiori compensi e sovraprezzi sia 
derivato da una causa estranea a lei non imputabile. Ben 
vero infondate o esagerate furono molte delle domande pro- 
poste dall’ Impresa nei suoi memoriali. Ma non perciò era 
autorizzata 1 Amministrazione a ritenerle in blocco inatten- 
dibili, comprese anche quelle, di cui nell’attuale giudizio 
essa stessa ha riconosciuto in tutto o in parte il giuridico 
fondamento. 

« Non solo dunque non si ha la prova necessaria per legge 
al fine dell’esonero dall’ obbligo degli interessi che il ritardo 
nell’adempimento dell’obbligazione da parte dell’ Amministra- 
zione sia dipeso da causa- estranea a lei non imputabile, ma 
deve invece ritenersi che l’Amministrazione soltanto fu causa 
del suddetto ritardo, avendo voluto disconoscere anche quelle 
domande dell'Impresa che in fatto ed in diritto presentavano 
indiscutibile fondamento. Senza pertanto che oecorra far ri- 
corso a ragioni di equità, le quali evidentemente militano 
tutte a favore dell'Impresa, per tanto tempo privata dell’uso 
di quelle somme che a lei erano dovute, e che furono invece 
godute dall’Amministrazione, ritiene il Collegio che in base 
alla legge la domanda dell’ Impresa sia giustificata. 

« Nè validamente contro l’aecoglimento di tale domanda 
l’Amministrazione oppone le massime non potest improbus 
videri qui ignorat quantum solvere debeat e in illiquidis non 
fit mora, e invoca d'altro canto il disposto dell’art. 36 del 
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capitolato generale anaministrativo. AI primo obbietto rispon- 
dono gli indicati rilievi, secondo cui non può riconoscersi 
che l'Amministrazione abbia fornito la prova che per legge 
le stava a carico per esonerarsi dall’ obbligo di corrispon- 
dere gl’ interessi dal giorno della mora. E quanto all’ invo- 
cato disposto dell'art. 36 del capitolato generale amministra- 
tivo ripetutamente si è giudicato, e non occorre |’ insistervi, 
che tale speciale disposizione relativa soltanto al ritardo nel 
pagamento del eredito dell’ Impresa detinitivamente reso li- 
quido in sede amministrativa, non può essere estesa oltre i 
limiti contrattualmente voluti dalle parti, come invece av- 
verrebbe se essa si applicasse anche ai maggiori compensi 
e sovraprezzi che in sede giudiziaria si riconoscano dovuti 
all’ appaltaltore. Nè da ultimo appare fondata 1° eccezione di 
prescrizione quinquennale degli interessi accennata del resto 
e non formalmente sollevata dall’ Amministrazione nella sua 
seconda memoria; imperocchè, se è vero, come allega VAm- 
ministrazione, che solo col memoriale 16 settembre 1898 
l'Impresa avanzò la domanda degli interessi sulle somme 
a lei dovute, certo è d’altro canto che il termine a quo della 
prescrizione non può farsi decorrere che dal giorno in cui il 
conto finale fu sottoposto alla. aecettazione dell'appaltatore, 
ossia dal 9 giugno 1800. 

« Che per il disposto dell’ art. 1231 Cod. civ. gli interessi 
sono dovuti dal giorno della mora. Nè contrariamente al- 
l'assunto dell'Impresa, può nel caso in esame ritenersi ap- 
plicabile la speciale disposizione dell’art. 1509 Cod. civ. re- 
lativa alla compravendita, ossia a contratto sostanzialmente 
diverso da quello di appalto, per il quale non può imperare che 
la regola generale sancita dal detto art. 1231 

« }} poichè giustamente si è stabilito in giurisprudenza che 
anehe le domande amministrative sono cetlicaci a costituire 
in mora TLAmministrazione dello Stato, a cui siano state pre- 
sentate, così ritiene il Collegio che nella specie TAmmini- 
strazione validamente sia stata costituita in mora con il me- 
moriale presentato dall’Empresa il 16 agosto 1895, nel quale 
furono precisate nel loro ammontare le domande proposte 
nei due memoriali precedenti, recedendosi anche da parte 
dell'Impresa da molte delle domande stesse, 

« (Lodo arbitrale 12 novembre 1908 sulle vertenze tra LAm- 
ministrazione dei Lavori pubblici e TImpresa Brichieri- 
Colombi) ». 

C. D. C. 
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RIVISTA TECNICA 


Il tunnel sotto il Detroit River. 


Cinque importanti lince convergono in quella striscia di terra del 
continente americano che separa il lago Huron dall’ Eriè e che è per- 
corsa dal Detroit River, sulle cui rive trovansi le stazioni di testa 
della « Michigan Central Ry.», « Wabash Ry.», « Grand Trunk Ry.», 
« Pere Marquette» e della «Canadian Pacific Ry. ». La continuità del tran- 
sito dei treni sul Detroit River, largo quasi SOU m., è assicurata me- 
diante ferry-boats di grandi dimensioni. Senonchè per l'incremento del 
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doppio tubo in acciaio e cemento, posati in un solco scavato nel letto 
del fiume, e nella trazione clettrica dei convogli nell'interno dei tubi. 

Questo tunnel della « Michigan Central» è degno di nota non solo 
per la grandiosità dell’opera, ma anche perchè il processo di costruzione 
si scosta del tutto da quello ordinariamente seguito in simili lavori ; ond’è 
che nella nuova opera non si ebbe il vantaggio grandissimo di poter ser- 
virsi, durante i lavori, dell'esperienza acquisita dalla « Pennsylvania 
Railroad » e dal « Grand Trunk Ry. » nella costruzione dei loro tunnels 
sotto l’ Hludosn, l’East River(1)e St. Clair (2). La stampa tecnica ame- 
ricana ed inglese 8° è occupata ampiamente di quest’ opera gigantesca 
e noi stimiamo far cosa grata ai lettori riportando dall’ Éxgineer (15 
fehb. 1909, vol. 107, n° 2773) alcune notizie in proposito. 


XxX * 


A dare un'idea molto chiara del processo di costruzione del tunnel 
in parola servono efficacemente le fig. 35 e 36. 

I lavori furono iniziati dalla riva di sinistra in territorio dell’Unione, 
nell'ordine seguente: una draga scava nel letto del fiume un largo 
solco profondo 14 m.; un battipalo pone le palafitte sulle quali si ada- 
giano in seguito i tubi che costituiscono il tunnel. Questo lo schema 
dei lavori proposti dall’ ing. Wilgus. L'intera opera, lunga più di 
km. 3,5, comprende le gallerie d’accesso con relative trincee in pen- 
denza del 15°/, e la parte subacquea del tunnel. La trincea d'accesso 
in territorio dell'Unione, lunga 460 m., è a doppio binario con muri di 
sostegno alti circa 10 m., che seguitano per circa 327 m.dal portale 
del tunnel. 

La doppia galleria d'accesso in territorio dell’ Unione, lunga 640 m., 
è divisa da muro centrale che ha una larghezza minima di m. 1,20: 
le volte hanno uno spessore in chiave di 0,60) m., e sono a tutto sesto 
di 2,50 m.: l’intradosso trovasi a 5,10 m. dal piano delle rotaie. I pie- 
dritti sono verticali. I cavi telegrafici, telefonici e delle segnalazioni 
sono posti nel muro centrale. Il fondo della galleria è orizzontale ed 
in cemento con cunetta centrale. L'armamento nell’interno delle galle- 
rie è fatto con traverse di legno poste ad intervalli di 0,60 m.: ogni 
cinque traverse trovasene una di lunghezza maggiore su cui è ancorata 


la terza rotaia del tipo Wilgus in uso sulla « New York Central ». 


Il tunnel subacqueo è lungo m. 757 ed è pressoché in linea retta: 
su una porzione di 375 m., in vicinanza della riva dell’Unione, sale 
del 20°%/;o, per 255 m. è in orizzontale, i rimanenti 137 m. sono in 
pendenza del 15 °/,o- 1 tubi sono a 12,25 m. dal livello normale dell’ ac- 
qua: la fig. 36 ne mostra la sezione trasversale. Nei particolari co- 
struttivi sono analoghi alle gallerie di accesso. La fig. 37 illustra una 
porzione dei tubi in costruzione. Essi sono in lamiera d’acciaio dello 
spessore di 534 mm. e del diametro interno di 7 m., lunghi m. 78,50. 
Ad intervalli di 3,60 m. trovansi dei diaframmi estremi verticali pure 
in lamiera di 34 mm. lunghi 16,55 m. alti 9,30 m., rafforzati con robusti 
cantonali. Le varie sezioni del tunnel furono costruite a St. Clair, di- 
stante circa 40 km. da Detroit e trasportate sul luogo per via fiuviale. 
Prima del lancio nel fiume, le luci dei tubi di ciascuna seziono ven- 
nero ostruite mediante un tavolato impermeabile ; altro tavolato rive- 
stiva completamente l’ esterno della sezione, come è indicato nella 
fig. 38, in modo da costituire la cassa-forma per il rivestimento di cal- 
cestruzzo. Ugni sezione così rivestita, del peso di circa 600 tonn. ve- 
niva lanciata nel fiume dalla riva, Le fig. 39 a 42 che riproduciamo 
dall’ Ergincering Nes di New-York, sono, per così dire, la cinema- 
tografia dell’affondamento di una sezione dei tubi. Posta esattamente 
in corrispondenza della trincea subacquea, la sezione veniva ancorata 


Fig. 5. — Tunnel sotto Îl Detroit River. Schema dei lurori, (A Drago; B Battipalo; 0 Cassoni d'aria; D Tramoggia per gettate di calcestruzzo; E Impastatrici). 


trattico, sia merci che viaggiatori, esplicatosi in questi ultimi tempi in 
quella vasta regione, il servizio dei ferry-hoats è risultatoi nadeguato, 
specialmente durante la stagione invernale ; ond’ è che fu dapprima pro- 
posta la costruzione di un ponte grandioso tale «la assicurare la conti- 
nuità del traffico nella regione dei Grandi Laghi, progetto che cedé il 
posto all'altro, proposto dalla «Michigan Central », della costruzione di 
un tunnel sotto il Detroit stesso, come già era stato fatto altrove. 

Fu all'uopo costituita una Compagnia sussidiaria, la « Detroit River 
Tunnel Co. » e un comitato consultivo di tecnici incaricati della re- 
dazione del progetto, presieduto da Mr. W... Wilgus della « New York 
Contral Railroad », il quale concretò i piani definitivi approvati nel- 
l'estate del 1906, che consistevano nella costruzione di un tunnel a 


| 
| 


mediante blocchi di calcestruzzo da 25 tonn. quindi attraverso apposite 
valvole veniva immersa l’acqua nei tubi, ciò che determinava la 
loro graduale immersione fino a che quattro cilindri in lamiera pieni 


. d’aria venivano a sfiorare il pelo dell'acqua : quindi i quattro cilindri 


venivano riempiti anch'essi d'acqua. L’estremità di ogni tubo ha ap- 
plicata un'apposita appendice anulare munita di flangia che viene col- 
legata alla corrispondente del tubo precedentemente immerso : fra le 
due flange è interposto un anello di caoutchouc. 


(ID Vedere L’ Lugepieria Ferroviaria, 1908, n" 10, pag. 170. 
(12) Vedere L'Ivugegneria Ferroviaria, 1909, n° 3, pag. 45 
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Fig. 39 a 42. — Tunnel sotto il Detroit River. 
Immersione di nu tronco avvenuta il 10 ottobre 1907. 
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Dallo spazio che risulta anulare si evacua l’acqua, quindi esso viene 
riempito con calcestruzzo di cemento preparato su di un galleggiante il 
quale, come è chiaramente mostrato nelle fig.38 a 42, porta tre tramoggie 
per le gettate nella cassa-forma delle sezioni. Le torri del galleggiante 
sono alte 22,50 m. dal pelo dell’acqua del fiume; il tubo flessibile ad- 
duttore del calcestruzzo, lungo 22,50 m., ha un diametro di 0,30. m. 
Dopo che il rivestimento del calcestruzzo s'è assestato, si pompa 
l’acqua contenuta nei tubi, per procedere ai lavori interni. 
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Fig. 43. — Tunnel sotto Il Detroit River. - Vista della locomotica elettrica n° 7500. 


Ad opera completa saranno occorsi ben 43.617 m? di cemento Por- 
tland, 36.347 m? di ghiaia e circa 145.400 m? di sabbia. Il costo to- 
tale dell’opera fu preventivato a 40.000.000 di lire. L'impresa assun- 
trice dei lavori è la « Butler Brothers Hoft Company » che terminerà 
l’opera nel prossimo anno. 

#* * 


La trazione dei treni sarà fatta mediante locomotive elettriche : la 
energia necessaria sarà fornita al potenziale di 4.400 volts ad una 
sottostazione dalla quale da due serie di motori sincroni da 1.000 kilowat 
viene distribuita alla terza rotaia. Le locomotive da 100 tonn, (fig. 43) 
costruite dall’ « American Locomotive Works» di New York, nel suo 
reparto di Schenectady, con l’ equipaggiamento fornito dalla « General 
Electric Company », sono a due carrelli: le dimensioni principali sono 
riportate nella tabella seguente 


Distanza dei perni dei carrelli. Î . ; . mm, 5 400 
Base rigida . i 3 ; ; i i . ; » t 50 
Scartamento degli assi dei carrelli i : 4 » 2 850 
Diametro delle ruote . PIE” i 3 i » 1220 
Lunghezza totale . ; ; 4 : è 4 i » 11 850 
Alterrza . 3 i ; : ; ; ; è ; » 3540 


Ogni locomotiva può rimorchiare un carico di 900 tonn. su ascesa 
del 20°/,, alla velocità oraria di 16 km, Ciascun carrello è equipag- 
giato con due motori sincroni trifasici della potenza di 300 HP. 


< > 
DIARIO 
dal 26 marzo al I0 aprile 1909. 
26 marzo — Sulla linea Isco-Breno, nel tratto fra Pisogne ce 


Thiene, in seguito ad una frana caduta all'imbocco della galleria, 
rimane interrotto il servizio ferroviario. 

— Ha luogo a Berna la seconda seduta della conferenza in- 
ternazionale per il riscatto della ferrovia del Gottardo. 

27 marzo — Presso Ogulin sulla linea Budapest-Fiume, av- 
viene un grave incidente ferroviario. Numerosi morti. 

28 marzo — Nella stazione di Torre de’ Passeri la locomotiva 
del treno 3302 devia. Nessuna disgrazia. 

29 marzo — Il Ministro dei LL. PP. presenta alla Camera un 
disegno di legge concernente modificazioni ed aggiunte alla legge 
sull'esercizio delle ferrovie dello Stato. 

sE approvato il progetto per il raddoppiamento del binario 
della linea Roma-Pisa fra le stazioni di Albarese e di Ripesciano. 

30 marzo — Nella stazione di Foligno avviene uno scontro 
fra un treno merci ed una locomotiva. Danni gravissimi al ma- 
teriale. 

— Incomincia lo sciopero dei tramvieri a Milano. 


31 marzo — Sulla linea Bordeaux-Bayvonne un treno deraglia. 
Due morti e numerosi feriti. 
1° aprile — Nella stazione di Chiatana (Taranto) avviene uno 


scontro fra un treno merci e un treno di militari. IIn morto e 
numerosi feriti. 


2 aprile — Il Senato francese approva il progetto relativo alla 
ferrovia Gibuti-Addis Abeba. 
3 aprile — L'assemblea degli azionisti della Società della Fer- 


rovia Sicula Occidentale approva la transazione 
stipulata dal Consiglio d'Amministrazione col Go- 
verno per il riscatto della linea. 

4 aprile — Costituzione a Zurigo di un sin- 
dacato franco-tedesco per lo sfruttamento dell’ in- 
dustria elettrica in Oriente col capitale sociale di 
12 milioni. 

6 aprile — lu seguito alle forti pioggie si ve- 
rificano varie interruzioni sulla linea tirrena fra 
Bagnara e Favazzina e sulla linea del versante 
jonico, fra Metaponto e Sibari. 


lativo all'emissione del nuovo titolo 3,90 °/, del de- 
bito ferroviario. 

8 aprile — La provincia di Buenos Avres emette 
un prestito di 60 milioni al 4'/, */ destinato alla 
costruzione di ferrovie. 


9 aprile — ll Parlamento giapponese approva un progetto per 


la sovvenzione delle linee marittime di navigazione. 


10 aprile — Costituzione della commissione italiana per l'aereo- 
nautica. 


CO 
NOTIZIE 


Concorsi. — Un posto di Ingegnere di 2* classe nella Pro- 
vincia di Modena. Stipendio L. 3000. Scadenza 10 maggio. 


— Il concorso a 4 posti da Ingegnere-allievo nel R. Corpo- 


delle Miniere è prorogato al 31 maggio. 
— Un posto di Professore straordinario della Cattedra di mi- 
neralogia nella R. Università di Sassari. Scadenza 25 giugno. 
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Office Central des Transports Internationaua par Chemins de fer. 
Liste des Stations des Chemins de fer aux quelles s’applique la 
convention internationale sur le transport de marchandises par 
Chemins de fer. Publié par l'Office Central à Berne, 1909. 


È una pubblicazione ufficiale la quale contiene : 1°, l'elenco delle 
ferrovie alle quali si applica la convenzione internazionale sul 
trasporto delle merci; 2°, l'elenco alfabetico delle stazioni a cui 
si applica detta convenzione con l'indicazione per ciascuna di 
esse del servizio o dei servizi che vi si compiono. 

È una pubblicazione che può essere di vera utilità per chiun- 
que sia in rappèrto per spedizioni di merci colle Ferrovie. 
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Chambre Syndacale des Fabricants et des Constructeurs de matériel' 


pour Chemins de fer et Tramicays. Annuaire 1909. Paris, 683 
Boulevard Haussmann, 1909. Prezzo 5 frs. 


Tale Annuario contiene notizie particolareggiate sui vari Sta-- 


bilimenti francesi che si occupano della costruzione del materiale 
rotabile per strade ferrate e per tramvie. 

Contiene inoltre delle notizie generali sui principali Comitati 
e Camere sindacali dell'industria metallurgica, sui Ministeri del 


Commercio e dei Lavori Pubblici francesi e sulle Compagnie fer-. 


roviarie francesi (grandi Compagnie e Compagnie secondarie). Ri- 
produce infine i capitolati d'oneri unificati delle Ferrovie francesi 
e la legislazione francese in tema di lavoro e di ferrovie. 


E un Annuario che può servire molto utilmente chi abbia re-. 


lazioni d'affari colle Ferrovie Francesi. 


Società proprietaria CoopeRatIva EbpIr, FRA INGEGNERI ITALIANI 
Ing. UGo CERRETI, Redattore responsabile 


Roma — Stabilimento Tipo-litografico del Genio Civile. 


7 aprile — Viene pubblicato il R. Decreto re- 
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Les Ateliers de Construction du Nord de la France 
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ll presente numero dell’ Ingegneria 
F'erroviaria esce in ?! pagine, anziché 
in 16, come di consueto; ad esso sono uniti 
il quarto Supplemento bibliografico e le Ta- 
vole V e VI. 
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LA QUANTITÀ E LA SPESA DI PERSONA- 
LE DELLE FERROVIE ITALIANE DELLO 
STATO E PRIVATE IN CONFRONTO CON 
QUELLE ESTERE, TENENDO PRESENTE 
L'IMPORTANZA DEI RISPETTIVI TRAF- 
FICI, E, PER QUANTO È POSSIBILE, AN- 
CHE LE CONDIZIONI LOCALI DELLE VA- 
RIE RETI ©. 


Sia in Italia come all’ Estero la spesa maggiore di un 
esercizio ferroviario è quella relativa alle paghe ed alle va- 
rie competenze spettanti al personale ; le quali in questi ul- 
timi anni sì sono notevolmente accentuate, come si accen- 
tuarono ovunque le mercedi dei lavoratori. Il tema si offre 
quindi opportuno per esaminare in quale misura l’accentua- 
zione sia avvenuta, e se per le nostre strade ferrate possa 
essere stata e sia fors’anche eccessiva; ma esso è di assai 
difficile risoluzione, specialmente pel confronto fra l’esercizio 
delle Ferrovie nostre con quelle di altri paesi, in quanto oc- 
corre di tener conto, in qualche modo, delle notevoli differenze 
locali delle reti, agli effetti tecnici ed amministrativi in rela- 
zione colle quantità dei traffici, colle tariffe applicate, e col- 
l’ordinamento dei vari servizi, il quale può cambiare perfino 
col carattere e colle abitudini delle popolazioni servite. 

Su questo tema l’ ing. Adolfo Rossi, gia funzionario supe- 
riore dell’ex R. Ispettorato delle strade ferrate, presentava, 
nel 1897, al Ministro dei Lavori pubblici, una notevolissima 
memoria (2) lodata, non solo fra noi, ma anche all’ estero, 


Cl] r 


(1) La presente relazione verrà letta e discussa nell’ VIII® Con- 
gresso degli Ingegneri Ferroviari Italiani, che avrà luogo il mese 
corrente a Bologna. 

(2) « Spesa di esercizio e quantità di personale delle principali 
reti 1erroviarie italiane e di alcune estere ». Ricerche statistiche 
dell’ Ing. A. Rossi (Giornale del Genio civile, 1898). 
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NI 
ove, esaminata dal Claus, nell Archiv fiir Eisenbahnwesen, 
veniva classificata fra gli studi più notevoli del genere ed 
assai interessante, specialmente dal punto di vista teorico, 


.Da essa si vede come le maggiori difficoltà ed il maggior 


studio per superarle furono appunto conseguenza delle dit- 
ferenze suaccennate, nell’intento di ottenere, almeno in via 
approssimativa, una certa omogeneità fra i dati offerti dalle 
statistiche italiane e forestiere, e di mettere le varie reti 
considerate in parità di condizioni. Ma, non ostante le cau- 
tele usate e gli ingegnosi artitizi impiegati per riuscire nel 
detto intento, lo stesso autore ha dovuto riconoscere che, aî 
risultati finali ottenuti, non si poteva dare che un valore 
molto relativo (1). 

Per queste considerazioni io penso che, per le Ferrovie di 
Stato, anzitutto, convenga contentarsi di confronti fra diversi 
esercizi delle stesse Ferrovie, prima e dopo il 1905, in quanto 
non v’ha dubbio, che le cessate Amministrazioni private 
dovevano avere il massimo interesse a tenere le spese, e 
specialmente le maggiori (quali sono quelle di personale) 
entro limiti ristretti, pur secondando, fin dove fosse possibile, 
anche i desiderati dei ferrovieri, tanto più che specialmente 
negli ultimi anni erano spinte dalla politica del Governo, il 
quale, appunto per questa, dovette concorrere nelle relative 
spese. 

Il tema però si estende oltre che alle Ferrovie di Stato, 
anche a quelle private, mentre per quest'ultime, mancano Ì 
dati opportuni relativi a questi ultimi anni; pei quali appunto 
sarebbe opportuno di esaminare se ed in quanto, anche per 
esse, siano state cambiate le condizioni concernenti la spesa 
e la quantità di personale, specialmente dopo l’applicazione 
dell’art. 21 della legge 30 giugno 1906 relativo all’ equo 
trattamento. L'Ufficio speciale delle Ferrovie ha pubblicato, 
or non è molto, le relazioni intorno all’esercizio delle Fer- 
rovie private; ma, disgraziatamente, anzichè continuare ad 
offrire, con opportuni riassunti, elementi particolareggiati fra 
loro confrontabili, come quelli offerti dalle statistiche del 
cessato R., Ispettorato generale delle Ferrovie a tutto il 1903, 


(1) Altro studio sul personale, necessario per l'esercizio delle 
Ferrovie, è stato fatto dall’Ing. D. Serani, limitatamente ai servizi 
del traftico e movimento, e del materiale e trazione comprese 
le ofticine di riparazione. (V. Politecnico, anni 1905 e 1907). — 
L’ ing. Serani ha stabilito varie formole pratiche. analizzando le va- 
rie parti che concorrono a formare gli indicati due grandi ser- 
vizi, e poi ha determinato i relativi coefticienti in base alle sta- 
tistiche delle sei grandi Compagnie francesi. Dette formole quindi, 
a mio avviso, non possono tener conto delle differenti condizioni 
locali che si presentano, specialmente, passando dalle reti di uno 
Stato a quello di un altro. 
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il detto Ufficio ha modificato il sistema, pubblicando dati non 
completi e separati per ciascuna Amministrazione privata. 
Segue da ciò che, almeno per ora, ben difficilmente si po- 
trebbero fare studi e confronti nel senso suindicato, in ar- 
monia con quelli relativi alle Ferrovie di Stato. 

In vista di quanto precede, e considerato, d’altra parte, 
che troppo scarsi erano i dati omogenei che potei raccogliere 
anche per le ferrovie estere, mi decisi a studiare il tema, 
limitatamente alle ferrovie di Stato, rimandando ad un av- 
venire non lontano la risoluzione più completa del tema 
stesso. 

*% # * 


Ai lettori dell’ Ingegneria è noto che il trattamento del 
personale delle grandi reti, ora esercitate dallo Stato, veniva 
notevolmente migliorato pei gradi inferiori, per gli operai e 
simili, a partire dal 1902; e, senza ricordare come ciò sia 
avvenuto, sta in fatto che, agli effetti del presente studio, bi- 
sogna considerare separatamente gli esercizi anteriori al detto 
anno dagli altri successivi. Ho perciò cominciato ad esami- 
nare i tre anni finanziari 1893-894, 1900-901, 1907-908, i quali 
appunto determinano gli estremi di due eguali periodi di sette 
anni, l’uno avanti e l’altro dopo il 1901. 

Presento nel prospetto I i dati principali occorrenti, ed i 
raffronti fra i risultati ottenuti durante il primo ed il secondo 
settennio, avvertendo che, anzitutto, ho procurato di rendere 
omogenei, e quindi fra loro paragonabili, i dati offerti dalle 
statistiche. 

I prodotti lordi comprendono i proventi a rimborso di 
spesa e quelli indiretti, ma escludono, pel 1907-908, taluni 
altri che, prima del 1905, o non esistevano o non erano portati 
a conto esercizio : primo fra essi le multe inflitte ai provve- 
ditori di materiale rotabile e fisso, le quali ammontarono 
a quasi nove milioni. 

Le spese di esercizio considerate sono quelle ordinarie 
soltanto, e quindi non comprendono le altre che, anterior- 
mente al 1905, si mettevano a carico dei fondi speciali e 
delle casse patrimoniali ; e così pure non comprendono, i no- 
leggi del materiale ruotabile per insufficiente dotazione ; il 
fondo di riserva, 2 °/,, stabilito colle leggi per l’esercizio di 
Stato ; le quote pagate ai concessionari di ferrovie esercitate 
insieme colle altre appartenenti allo Stato ; quote che prima 
facevano direttamente carico al Tesoro. 

Nelle quantità di agenti e nelle relative spese, entrano 
quelle degli operai addetti alle officine di riparazione e di 
tutti gli agenti avventizi, ma sono escluse quelle degli agenti 
impiegati nei lavori complementari (fondi speciali e casse pa- 
trimoniali) e nelle costruzioni ; i quali agenti, durante l’anno 
1907-908 furono intorno a 5500 in media, mentre negli anni 
1893-94 .e 1900-901 erano in numero assai minore. 

Il prospetto I parmi abbastanza chiaro per sè stesso, e 
quindi mi limiterò a richiamare da esso i raffronti principali. 


Dati relativi ai tre anni 1908-9065, 1900-901, 1907-8908 e confronti fra i due settenni che determinano 
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Sono notevoli l'aumento assoluto e chilometrico dei pro- 
dotti lordi, che salirono dal 1893-94 al 1907-98 da L. 20.274 
a L. 34.760 al chilometro, aumentando del 15,64 °/, nel 
primo settennio e del 48,25 °/, nel secondo: in 14 anni del 
711,45 °/,. Ma sono notevoli anche gli aumenti delle spese, che 
salirono da L. 13.522 a L. 26.218 per chilometro, ossia poco 
meno del 20°/, nel primo settennio e del 62 °/, nel secondo; 
in 14 anni del 94°/, circa, e cioè assai più dei prodotti, per 
modo che la differenza fra essi e le spese considerate sono 
aumentate di poco : si vede infatti che dal 1893-94 al 1907-98 
salirono da L. 6752 a sole L. 8542 al chilometro. E sulle 
spese ebbero non lieve influenza gli aumenti avvenuti în quelle 
del personale, le quali da L. 9534 salirono a L. 16207, aumen- 
tando poco più del 4°/, nel primo settennio e poco meno del 
62°/, nel secondo; mentre i corrispondenti prodotti lordi 
aumentarono del 48,25 °/,. 

La quantità relativa del personale al principio ed alla 
fine del primo settennio rimase la stessa, cioè di agenti 7,65 
per chilometro ; aumentava invece notevolmente nel secondo 
settennio, perchè nel 1907-908 la vediamo di 10 agenti circa. 
Ciò, naturalmente, deve avere influito sull’ aumento della 
Spesa, già fatto presente: ma su di esso ebbero non meno 
influenza anche gli aumenti di paga e delle competenze ac- 
cessorie avvenuti durante il secondo settennio ; onde si vede 
che, compresi gli avventizi, da L. 1296, in media per agente 
e per anno nel 1900-901, sono salite a L. 1606 nel 1907-908, 
aumentando del 24 °/, circa, mentre nel settennio antecedente 
non erano aumentate che del 4 °/,. 

Altre osservazioni potrebbero dedursi dal prospetto, ma 
lascio al lettore paziente di esaminarlo nei particolari. 

Aggiungerò soltanto, che, non ostante il notevolissimo au- 
mento avutosi nei prodotti lordi, durante il secondo settennio 
(55,45 °/, sul prodotto complessivo del 1900-901) il rapporto 
fra spese ordinarie e prodotti saliva dal 69,53 °/, nel 1900-901 
al 75,04°/, nel 1907-908, aumentando del 7,94 °/,, mentre il 
rapporto fra spese di personale e prodotti nel settennio saliva 
dal 42,32 °/, al 46,62°/,, aumentando relativamente assai di 
più (10, 06 °/,); e questo, a rigore, non avrebbe dovuto av- 
venire, perchè sta in fatto che una parte delle spese di per- 
sonale, come di quasi tutte le altre, si conserva costante, 
anche coll’aumentare del traffico e quindi dei prodotti lordi. 

Potrà osservarsi che, contrariamente a ciò che ho detto, 
il coefficiente di esercizio, nel primo settennio, non è dimi- 
nuito, ma aumentato dal 66,28 al 69,53 °/,. Ma conviene aver 
presente che ciò non dipese dalle spese di personale, in 
quanto esse, anzichè salire, sono discese dal 47,03 al 42,32 °/, 
dei prodotti lordi. L’aumentare del detto coefficiente dipese 
invece da altre cause, fra cui la maggiore è stata quella di 
aver aggiunto alle reti in esercizio 987 km. di nuove linee 
complementari, quasi tutte di reddito inferiore alle relative 
spese vive d’esercizio, mentre i 614 km. di nuove linee ag- 
giunte di poi, si trovavano, mediamente, in ben altre condi- 


Prospetto I. 


do Prodotti dell'esercizio |Spese di esercizio(Spese di personale/{00 L. SA Plot i ci 
ORARIE EL lordi | lordi | netti spesa | spesa bi 
ET |intotale |perkm.|perkm.| '0tsl0 [perkm.| totale [perkm.|di eeer| _ di | totale [perkm.|£ Li 

km. | milioni lire lire | milioni lire | milioni lire numero |numero 
PRTNISECIAE: pesi, . + + + |11.752|238.265|20.274| 6.752|158.917|13.522112.050| 9.534 66,28| 47,03 | 90.018! 7,65| 1245 
1900-901 . 12.739| 298.587 | 23.446] 7.231] 207.572| 16.215] 126.355| 9.918] 69,53| 42,32 | 97.470] 7,65] 1296 
Serenniona | 1907-908 . 13.353] 464 145 | 34.760) 8.542] 351.698 | 26.218) 216,421 | 16.207] 75,04| 46,62 |134.738| 10,09 | 1606 
anta MT settennio I 987) 60.322| 3.172) 0.479] 48.655] 2.693] 14.305) 384) 3,25|— 4,71] 7.452) 000] Si 
assoluti avuti Il. 614| 165.558 [11,314] 1.311|144.126|10003] 90,066] 6,289) 5,51/+ 4,30) 37.268| 2,44} 310 
ig i due settenni 1.601] 225.880 | 14.486] 1.780] 192.781 | 12 696| 104.371| 6.673 8,76|— 0,411 44.720] 2,44| 361 
FE "a settennio I 8,140 | 25,07 [15,64] 7,08| 30,61 [19,92 | 12,76 | 403] 4,90|— 11,13] 8,28) 0,00) 402 
percentuali avuti 4,82 | 55,45 |48,25 [18,13] 90,69 [61,69 | 7128 [61,79] 7,94|+ 10,16] 38,23 | 31,89] 23,92 
Vari i due settenni . . .]|13,62 | 94,80 |71,45 |26,51 |121,87 [93,89 | 93,14 [69,99 | 13,22|— 0,09] 49,66 | 31,89] 29,00 
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zioni, trattandosi di linee che in parte già erano in esercizio, 
come le Venete e la Palermo-Marsala-Trapani. D'altronde si 
noti che, nel primo settennio, l’aumento assoluto dei prodotti 
lordi è stato del 25,07°/, soltanto, mentre nel secondo ha 
superato il 55 °/,, onde l’aumento venne ad essere più che 
doppio. 


*x*%* 


Nei primi anni dell’esercizio privato delle ex tre reti adria- 
tica, mediterranea e sicula, i ritardi dei treni erano aumen- 
tati notevolmente, ed il pubblico (che, durante l’esercizio pri- 
vato, prendeva sempre le parti dei ferrovieri), ne incolpava 
le Società accusandole di sfruttare il personale, perchè troppo 
scarso. Il Governo nominava. perciò una Commissione d’in- 
chiesta per esaminare le cause dell’aumento nei detti ritardi 
e per suggerire i rimedi. E, mediante confronti con gli esercizi 
antecedenti e con quelli di molte reti estere, la Commissione 
trovava che il lamentato inconveniente non potevasi attri- 
buire a scarsezza di personale, ma piuttosto a mancanza e ad 
insufficienza di impianti, specialmente lungo le linee princi- 
pali. Ad avviso della Commissione il personale era anzi 
abbondante ; ed era così infatti, poichè dal 1887, anno al 
quale si riferiscono gli studi della Commissione, le Società 
lo andavano successivamente diminuendo da agenti 8,99 per 
km. fino ad un minimum di agenti 7,04 nel 1895, rispar- 
miando quasi 2 agenti per km. senza che il servizio ne sof- 
frisse. 

E’ vero che, mentre da un lato, il Governo, mediante la 
legge del 1888, aveva dato alle Società i fondi per sistemare 
almeno in parte le linee, i cui impianti quindi poterono mi- 
gliorare, d’altro lato, a quel tempo, i prodotti lordi erano 
andati diminuendo; ma non è men vero che la loro dimi- 
nuzione, da L. 23.137 nel 1887 a L. 19.904 per km. nel 1895, 
non aveva potuto influire che in piccola misura sulla quan- 
tità del personale, poichè l’indicata diminuzione dipendeva 
specialmente dalle linee poco produttive aggiunte alle reti; 
basti ricordare che dopo il 1887 si aggiungeva, fra le altre 
la Eboli-Reggio, lunga km. 403, la quale si apriva all’eser- 
cizio con servizio notturno, quantunque si sapesse che avrebbe 
dato scarsissimo prodotto (poco più di L. 6000 al chilometro). 

Del resto anche dopo il 1895 la quantità di personale non 
aumentava di molto, quantunque i prodotti lordi avessero 
ripreso. Ciò può vedersi dal seguente quadro, ove sono indicati, 
per chilometro, il numero medio degli agenti, il prodotto lordo 
ed i rapporti fra questi due dati dal 1895 al 1907-908, escluso 
il 1905-906, perchè transitorio fra il nuovo ed il vecchio re- 
gime. 


N umero rodotti inumero 


Anni è trienni  |Aeglingenti] lordi _ (degli agenti. 
servizio | trici |diprodotto 

anno 18595 N. 7,04 [L. 19.904] 0,353 
triennio 1896-98 | » 7,32 | » 20.540] 0,351 
» = 1899-901] » 7,49 | » 23.145] 0,324 
» = 1902-904| » 7,98 | » 26.302] 0,303 
anno 1906-907 | » 8,59 | » 31565) 0,282 
» = 1907-908| » 10,09 | » 33.607 0,300 


Non ostante l’aumentare dei prodotti, la quantità relativa 
di personale rispetto ad essi è andata diminuendo fino al 
1906-907, ed è cresciuta nell’ultimo anno 1907-908. 

Ma questi confronti, come gli altri antecedenti, non danno 
che un’idea di ciò che è avvenuto, ed hanno servito soltanto 
a stabilire i fatti: gli uni per indicare, più specialmente, come 
ed in qual misura siano andate aumentando le spese di per- 
sonale prima e dopo il 1901; gli altri, quali siano state le 
quantità relative di agenti successivamente in servizio; e, se 
da questi ultimi confronti apparisce chiaro il notevole au- 
mento nel numero degli agenti avutosi nell’ultimo anno con- 
siderato, nulla si può desumere intorno alla necessità relativa 
maggiore o minore di tale aumento, mentre, come ho detto, 
a ciò dovrebbe mirare lo scopo del tema. 


*x*%@ 


Naturalmente, coll’aumentare dei prodotti chilometrici, a 
parità di tariffe, deve aumentare, in parte, anche il personale 
Ma se le tariffe cambiano ? Se, ad esempio, i trasporti si fa- 
cessero gratuiti è certo che non si avrebbero prodotti; non 
pertanto il personale dovrebbe aumentare; e come! Dunque, 
la quantità degli agenti che occorre pel servizio, oltre di 
essere proporzionale al numero dei chilometri di linee in 
esercizio, è proporzionale, non già ai prodotti, bensi all’en- 
tità del traffico affluito ed ai trasporti effettuati per esso sulle 
linee stesse..Son cose elementari, che ho creduto di ripetere 
per meglio chiarire quanto segue. 

Al Congresso di Venezia dello scorso anno, ho presentato 
una memoria intorno alla misura delle tariffe per il trasporta 
dei viaggiatori sulle ferrovie (1) ed in quell'occasione indicai, 
quale formola riassuntiva della spesa chilometrica di eserci- 
zio (S), la seguente: 


Sza+bU+T(c+dV); 


in cui: a, db, c, d sono coefficienti determinati dalla pratica, 
che possono cambiare da una rete all’altra, come da una linea 
ad un’altra ; U le unità di traffico affluite in media durante 
l’anno per ogni chilometro di via per essere trasportate; 7° 
il numero medio annuale dei treni, che passano in un chilo- 
metro di via; V il numero medio dei veicoli componenti il 
treno medio, 

Ora, nella determinazione di ciascuno dei termini formanti 
la spesa chilometrica, entra naturalmente la corrispondente 
quota parte di spesa del personale, e, come entra la spesa, 
così vi entra il relativo numero di agenti che concorre a 
formarla colle proprie paghe e competenze. Tale numero dun- 
que deve essere, come lo è realmente, una funzione che varia, 
non solo collo sviluppo della rete in esercizio e colle unità 
di traffico (U), ma anche col numero dei treni effettuati (7), 
e col numero medio dei veicoli, che determinano la compo- 
sizione dei treni stessi (V): onde la formola surricordata 
come è la sintesi della spesa chilometrica, può anche rappre- 
sentare la sintesi della quantità complessiva chilometrica di. 
agenti che, colle loro paghe e competenze, concorrono a de- 
terminare la detta spesa, ossia della quantità complessiva. 
chilometrica di agenti che sono impiegati per l’ esercizio 
della rete, a cui corrispondono le indicate quantità U, 7, V. 
Evidentemente, in questo caso, i cocfficienti a, bd, c, d, non 
potranno avere i valori che avevano nella formola della spesa, 
ma, per una stessa rete, dovranno rimanere presso a poco 
costanti ed essere determinabili mediante opportuni dati 
sperimentali. | 


**X% 


Indico con XK lo sviluppo della rete in chilometri, e chiamo 
con N la quantità annuale complessiva degli agenti in ser- 
vizio sull’ intera rete compresi, naturalmente, gli avventizi : 
poi faccio: KU— @, quantità virtuale complessiva in milioni 
delle unità di traffico affluite alla ferrovia durante l’anno, 0s- 
sia numero dei viaggiatori più le tonnellate di merci, molti- 
plicate per un coefficiente onde proporzionarle al maggiore 
lavoro che richiedono in confronto di quello richiesto dai 
viaggiatori; X7 — C, numero complessivo in milioni dei con- 
voglio-chilometro effettuati nel detto anno; TV — W, numero 
complessivo in milioni dei veicoli-chilometro entrati nella 
composizione di tutti i treni. E così, moltiplicando per X i 
termini della precedente formola, si ottiene quest'altra: 


N_-aK+bQ+cC+dW. 


Se non che, in tal modo, è sparita la parte costante prima 
raccolta nel coefficiente a, mentre, per una medesima rete, 
tanto più se estesa, essa pure deve sussistere, in quanto, pur 
aumentando lo sviluppo della rete, i treni, i veicoli e l'affluenza 
del traftico, havvi sempre una parte dei vari uffici e servizi, per 
la quale non occorre aumentare in proporzione il relativo per- 
sonale. La misura di tale costante dipende però da varie in- 
costanze, e più specialmente dall’ ordinamento dell’ azienda 


(1) Vedere L'Ingegneria Ferroviaria, nn. 11 e 12, 1908. 
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nei suoi uftici e servizi centrali; e siccome nelle cessate reti 
tale ordinamento non era eguale, così converrà determinare 
la detta costante in maniera indiretta: ad ogni modo, indi- 
candola ora con e, la formola più completa sarà: 


(1) N=aK+0Q+cC+dWt+e. 


Come le spese, così le quantità di personale nelle statistiche 
si ottrono ordinariamente suddivise in quattro grandi gruppi, 
ciascuno dei quali, per sua natura e pel suo scopo ben distinto, 
si presenta praticamente separato. Essi sono: 

1° Amministrazione centrale. 

2° Mantenimento e sorveglianza. 
3° Materiale e trazione. 

4° Movimento e trattico. 

Talvolta si aggiungono gruppi secondari separati dai prin- 
cipali, in causa del differente ordinamento centrale dato al- 
l'azienda, talvolta gli stessi gruppi principali, per differenti 
reti, non sono omogenei in qualche parte. Basta però un po’ 
di pratica per desumere dalle rispettive indicazioni, se ed in 
quanto gli speciali gruppi possano far parte degli altri quat- 
tro maggiori, e per ottenere una certa omogeneità di questi. 

Il numero degli agenti di ciascun gruppo può variare col 
variare delle grandi unità di lavoro, offerte annualmente col- 
l'esercizio della rete, ossia colle quantità /, @, C, 17 è, nel- 
l'intento di determinare i quattro coefticienti a, bd, c, d, che si 
rende necessario di separare il numero degli agenti dei detti 
servizi, in talune parti, per modo che, almeno in via appros- 


simativa, ognuna di queste riesca, per quanto è possibile, pro- 


porzionata all'importanza ed alla natura del lavoro prestato 
alle dette grandi unità /, @Q, C, W. Da ciò la necessità di dati 
e di criteri parziali, suggeriti dall’esperienza e dalla pratica, 
per apprezzare talune circostanze, e quindi la possibilità di 
eventuali differenze fra i risultati ottenuti e la realtà dei fatti. 
Siccome però, ora, lo studio si riferisce ad una medesima grande 
rete salvo l’aggiunta, di anno in anno, di poche linee, le quali 
non hanno cambiato la speciale natura della rete stessa agli 
effetti tecnici dei servizi e del traftico, nè influito per un dif- 
ferente ordinamento; il quale solo in parte si moditicava dopo 
l'avvento dell’esercizio di Stato; e siecome inoltre ogni pe- 
riodo verrà trattato alla stessa stregua, a me pare che gli 
indicati criteri cd apprezzamenti finiranno col non avere 
notevole influenza sui confronti finali fra i vari periodi esa- 
minati. 


Esaminati i particolari delle statistiche, pubblicate per gli 
anni antecedenti al 1905, e quelli delle due relazioni della 
Direzione generale delle ferrovie di Stato per gli anni 1906-907 
e 1907-908, mi è parso di poter concludere colla ripartizione 
sommaria, di cui nel seguente quadro: 


a K | db QU ec d W 


M | 010K| M_—-(010K-+20C) 20 C cu 

M, | 0,75.M, a — 0,25 M, — 

M, = ta 85 C M,-—85C 
M, | 0,60K |0,75M,—(35C+0,60 X)|35C+0,10 x, | 0,154, 


Fatta la somma di ciascuna delle quattro colonne si ot- 


tengono queste espressioni : 
aK=0,70K+0,75 M,, 
vQ= M,+0,75M, — (55C+0,70 A), 
cC—140C+0,25M,+0,10M,, 
d W=M,+0,15.M,—0,85C0.; 


dalle quali si ricavano i valori dei quattro coefficenti : 


0,75 M 
=—0 a 
a 
n _Mo+0,75M,—(55 C+0,70.k) 
(9) 
| 0,25 M, + 0,10 M. 
ce 140 + La na — 


a Me +0,15.M—85C 
W 


Per l’applicazione pratica di queste formole sono riepi- 
logati nel prospetto II i dati desunti dalle statistiche, resi omo- 


Prospetto II. 


Dati per la determinazione delle quantità che entrano nell’espressione generale del numero di agenti necessari all’esercizio. 


pur EZIO LL _m__@_—==2122121222122121214À411-—-—+++«A0ITITITIÒIEI*K.IEA!, ————_——_—_—______P_—_yPPmmmm——m——__—P—____—_r—r——m6 
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Medie annuali di ogni triennio 


INDICAZIONI 


1898-8995 

Agenti dell'amministrazione centrale . . . —M 3.67] 3.950 
2 mantenim. e sorveglianza ., . = M, 32.811] 34.120 

Agenti | 
dei servizi” materiale e trazione. . . .2M 20.573 20.510 

attivi 

movimento e trattico. . . . —M, | 31.358] 33.028 
Numero complessivo degli agenti . . . +. TN 88.443] 91.938 


Lunghezza delle lince esercitate in km... A | 11.916] 12.558 
Unita virtuali di traffico in milioni. . . .T-@Q 98.859 | 109.767 
Convogli chilometro in milioni . . ...= 99.372] 59.670 


Veicoli chilometro in milioni... ... MH | S40.772] 905.915 


1896-898 1899-901 


995.568 | 1107.975] 1277.310] 1362.607 


Medie dell’anno 
ANNOTAZIONI 


1902-904 1906-9807 |1907-908 


I 


4.013 4.322 


zio mantenimento e dell'ammin. cen- 


1%] suo Dal numero degli agenti del servi- 


94,426 36.246 36.072 41.408 trale sono stati tolti quelli che, appros- 


simativamente, potevano ritenersi ad- 
detti ai lavori che, prima del 1905, si 


21.840 23.926] 27.859) 33.803] eseguirono a carico delle casse patri- 


moniali e dei tondi speciali. 


35.150 38.02) 44,343} 50.782 Nci servizii manten. e sorvegl. e 


materiale e trazione entrano anche ta- 


95,429| 102.516| 116.651] 134.738 luni pochi agenti che le reti adriatica 


e sicula tenevano addetti ai magazzini, 
ma siccome entrano presso a poco nella 
stessa misura in tutti i trienni, non po- 
tranno influire sui risultati finali del- 
l'espressione. 


12.735 12.836 13.117] 13.353 Ogni unità reale del traffico merci 
e bestiame è stata moltiplicata a 
el 


120.261 | 134.661/ 165.601| 178.815] coefticiente 3,50, per tener conto 


maggior lavoro di stazione in confron- 


65.798 73.450] 89.688 99126 to di quello relativo alle unità di traf- 


fico viaggiatori. 
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(Questo premesso, mi propongo di applicare la formola 
indicante il valore di N, ai quattro trienni 1893-895, 1896-898, 
1899-901, 1902-904, ed ai due anni 1906-907, 1907-908. 

Per semplicità, chiamo con MX, il numero degli agenti 
dell’amministrazione centrale, e con M, M, M, rispettiva- 
mente il numero degli agenti di ciascuno degli altri tre grandi 
servizi, mantenimento e sorveglianza, materiale e trazione, 
movimento e traflico. 


genei, per quanto è stato possibile, e quindi fra loro para-. 


gonabili, così come ho fatto pei dati del prospetto I. 

Siccome nelle relazioni della Direzione generale delle strade 
ferrate dello Stato non figurano la unità di traffico, nè fino 
ad oggi altri dati sono stati pubblicati dalla Direzione, così 
ho dovuto dedurie in base ai relativi prodotti, supponendo 
che percorsi e tariffe siano rimasti pressochè eguali a quelli 
del triennio 1902-1904. 


L'INGEGNERIA 


Al riguardo si potrà osservare che le unità ottenute in 
tal modo non saranno esatte, in quanto dopo il 1905, le ta- 
ritfe dei viaggiatori specialmente, ed in minore misura forse 
quelle delle merci, sono state diminuite; ma, se ciò è vero, 
uon è men vero, d’altra parte, che la diminuzione delle ta- 
riffe, oltre di avere procurato un aumento di unità traspor- 
tate deve avere procurato un aumento di percorrenza, quindi 
il prodotto lordo di ciascuna unità può essere rimasto presso 
a poco il medesimo. 

Sostituiti alle lettere i corrispondenti valori numerici, di 
cui nel prospetto II, il numero complessivo degli agenti di 
ciascun periodo, in base alle espressioni di cui sopra, si pre- 
senta diviso come segue: | 


Ts TT Steti0é‘oter©rslsàa (ha e lea i 
PERIODI | aK | bQ ! ec law | Totale 
| 


Triennio 1543-1805... 32,949] 15,825) 19,094] 20,575) 58,148 
no ISOG-ISOS . . 34,381] 16,676) 20,191] 20,640) 91,938 

» 1594-1901 , . 34,734| 17,542) 21,338] 21,520] 95,429 

» o 1902-1904 . , 36,170] 19,813] 23,147] 23,386] 102,516 
Anno 1906-1907 . . 36,911] 26,619] 26,234| 26887] 116,651 
» 1907-1908 29,309] 32,095) 134,738 


.1 40,403! 32,031 


Salvo di determinare la costante e della formola (1) i va- 
lori numerici dei coefticienti degli altri suoi termini a, d, c, d 
possono ora facilmente calcolarsi, Eccoli: 


Tr r__—_———m—ÉÉ—_—_——_—_——_mmÉmÉÉm—_ÉÉ_—_È__———_————r—_—m———_É———___—_———m_m_É_——————————»— —_—_  ——————€ ————t—mm 


PERIODI 


Triennio 1893-1895... . 160,05] 344,08] 33.03 


» IBOGSISOS 0.0.0 2,737 | 152,00] 338,30) 22,07 

» 1599-1901. 0.0.6 +6 | 2,127 | 148,36] 324,22) 21,62 

» 1902-1004 LL... 2,818 | 147,14] 315,15) 21,11 
Anno 1906-1907... .. 2,814 | 160,74] 292,50) 21,04 
» 1907-1908... 0.0... . | 3,025] 179,13] 295,66] 24,21 


e e “ n I n riale 


I coefficenti a, d, indicanti il numero degli agenti neces- 
sari per effettuare un eguale lavoro per chilometro di linea 
(A) e per ogni milione di chilometri percorsi dai veicoli ( W) 
dimostrano una certa tendenza a diminuire, ma, in sostanza, 
variano relativamente di poco da un periodo all’altro, quan- 
tunque sì siano accentuati, il primo negli ultimi tre pe- 
riodi, ed il secondo nell’ultimo anno 1907-1908. 1 coefticienti 
h, c, indicanti il numero degli agenti occorrenti per effet- 
tuare un eguale lavoro per ogni milione di unità di traftico 
affuite alla ferrovia (Q) ed il numero di quelli impiegati per 
ogni milione di chilometri percorsi dai treni (Cl), sono an. 
dati successivamente diminuendo, salvo negli ultimi due anni, 
durante i quali il coefficente 4 è invece aumentato non 
poco. | 

La diminuzione verificata nei coetticienti, dipende eviden- 
temente dall’ influenza della costante e, finora non determi- 
nata, il cui effetto si è fatto specialmente sentire sul perso- 
nale relativo al lavoro per l'affluenza del trattico, e per la 
percorrenza dei treni, non ostante il notevole aumento suc- 
cessivamente avvenuto anche in essi; ed è facile intendere 
che, se ai tre ultimi periodi si applicano i valori dei quat- 
tro coefticenti ottenuti per il precedente triennio 1899-1901, 
ilnumero degli agenti, così calcolato, dovrebbe essere supe- 
riore al numero vero teorico, poichè, trascurando l’effetto 
della indicata costante, sui detti coefficienti, essi, natural- 
mente, devono essere maggiori di quelli che, a rigore, do- 
vrebhero corrispondere ai detti tre periodi. Ecco i risultati 
di tale applicazione ; 
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Quantità complessiva 
degli agenti 
in servizio 


Differenza 
fra la quantità eff. 
e la calcolata 


PERIODI === =. ri 
etfet- calco- in in 
tiva lata più meno 
Triennio 1899-1901 . . 95,429 95,429 - = 
» 1902-1904 . . 102,916 | 102,750 - 234 
Anno 1906-1907 . . 116,651 | 117,053 - 352 
» 1907-1908... .| 134,738 | 124,542 10,156 - 
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Da questa prova risulterebbe intanto che, il numero reale 
complessivo degli agenti in servizio, nel triennio 1902-1904 
e nell’anno 1906-907, sarebbe presso a poco eguale a quello 
“alcolato, mentre per l’anno 1907-908, detto numero reale, 
sarebbe invece superiore di oltre 10.000 agenti, e ciò quan- 
tunque il numero calcolato, come già dissi, debba essere mi- 
nore del vero teorico. 


Trattasi ora di determinare la costante e, cioè il numero 
degli agenti che non deve essere aumentato, quantunque 
siano aumentati lo sviluppo della rete, l’aftuenza del traf- 
fico e le percorrenze dei treni e dei veicoli ; ima, sieccome non 
si hanno elementi per ottenere tale numero in maniera di- 
retta sperimentale, bisogna procurare di ottenerlo in maniera 
indiretta, per la quale si può seguire, in massima, il metodo 
usato dall’ Ing. Adolfo Rossi nella. memoria già ricordata. A 
tal fine è però necessario che, agli effetti della quantità di 
personale,i vari dati siano il risultato di esercizi in condizioni 
fra loro paragonabili, quanto più è possibile; mentre, anche 
dal come si presentano le serie dei valori ottenuti pei quattro 
coefticenti a, d, c, d, si vede che, se possono dirsi abba- 
stanza omogenei gli esercizi dei quattro trienni, altrettanto 
non può dirsi degli esercizi degli anni 1906-907, 1907-1908; 
e, per questo fatto, come per lo scopo del presente studio, 
non solo devonsi escludere, nella determinazione della co- 
stante, i due anni 1906-1907, 1907-1908, ma anche il triennio 
1902-1904, quantunque i coefficienti di questo triennio si pre- 
sentino meno irregolari di: quelli dei detti due anni. 

Se non che, anche il primo triennio 1893-1895, per scar- 
sezza di traffico; e per minor sviluppo di linee troppo si 
discosta dai trienni successivi e più ancora dai due anni 
1906-1907, 1907-1908, e quindi penso che convenga dedurre 
la costante, contentandosi di considerare i due trienni 1806- 
1898, 1899-1901, i quali, oltre di offrire pei couefticienti va- 
lori, rispettivamente, meno differenti fra di loro, offrono il 
notevole vantaggio di avvicinarsi di più ai periodi da esa- 
minarsi 1902-1904, 1906-1907, 1907-1908 sia per sviluppo della 
rete come per importanza di traffico e di percorrenze di 
treni e veicoli, 

La costante e verrà dunque determinata in base ai risul- 
tati dei due trienni 1896-1898, 1899-1901, semplificando no- 
tevolmente ì conteggi, perchè i coefficienti a, «, di ciascuno 
dei detti due periodi, presentandosi quasi eguali, potranno 
sostituirsi con la rispettiva media; e così, basterà esaminare 
ì soli coefficienti 6, c, per determinare in qual misura la co- 
stante cercata, entri in essi, ad influire sulla rispettiva di- 
minuzione passando da un triennio all’altro. 

Per far questo mi propongo di risolvere, duc equazioni di 
primo grado a due incognite, per ciascuno dei due cocfticienti, 
in maniera che la prima incognita sia il nuovo coefficiente, ‘ 
(eguale pei due periodi) e la seconda incognita sia la co- 
stante. Nella somma delle due costanti così ottenute si avrà 
quella unica che si cerca. 

Le accennate equazioni possono seriversi come segue : 
pel coefficiente d: 


lia Q= Qty bi QW= Qt 


pel coefticiente c : 


C, Ch = Corn + 4g Ca Ca = Ct + Ya 
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Mentre il valore della costante sarà: 
e=yY,t Yz 


I primi termini delle quattro equazioni altro non sono che 
i valori di bQedicC relativi al secondo ed al terzo trien- 
nio, di cui nel quadro a pag. 141; e così le quantità @, C, 
Q, C, sono i valori di  C relativi ai detti due trienni, di 
cui nel prospetto II. 

Risolte le indicate equazioni, e sostituiti alle lettere i cor- 
rispondenti dati numerici, sì ottengono per lc incognite questi 
valori: 


x,= 110,82, 
y= 4515, 


a, = 186,03 , 
Y,= 9092; 
ec quindi; 
e == 4515 + 9092 = 13607. 

Onde la espressione generale della quantità di personale 
in numeri tondi può presentarsi così: 

(2) N= 2,74K+111Q+ 186 C+ 22 W+- 13600 

Ed ora, se al posto delle lettere si mettono i numeri che 
si vedono nel prospetto II, sì hanno per N i risultati di cui 


nel seguente quadro, dal quale risultano anche-le differenze 
fra le quantità di personale effettive c quelle calcolate. 


Differenza 
: eo a tra la quantità 
degli agenti in servizio|effettiva e la calcolata 


| Quantità coniplessiva 


PERIODI 


| effettiva | calcolata 


in più | in meno 
I | 
Triennio 1596-1598 N. | 91.938 91.258 i “630 » 
» 1899-1901» 90.429 95.083) i » dD4 
» 1902-1904» 102.516 101.755 61 » 
Anno 1906-1907 » 116.651 | 112.721 3.930 » 
» 1907-1908. » 134.738 | 118.440 | 16.289 » 


calcolata, specialmente nei due anni 1906-907, 1907-908, po- 
tendosi ritenere trascurabile la differenza in più di n. 761 
agenti trovata pel triennio 1902-904. Altrettanto trascurabili 
non sono le differenze successive, poichè da 761 agenti nel 
detto triennio, si sale da prima a n. 3930 nell’anno 1906-907 
e di poi a n. 16289 nel 1907-908, aumentando così dall’ 1 ‘/, 
a circa il 3°, ec dal 3°/, ad oltre il 12°/, sulla rispettiva 
quantità di agenti in servizio. — Risultato questo che era da 
attendersi, già avendo visto che, pur non tenendo conto del - 
l’inffluenza che poteva avere il numero costante degli agenti 
sulla quantità loro complessiva, già si era avuta la differenza 
di oltre 10.000 agenti in più per l’anno 1907-908. 
(Continua) 
F. BENEDETTI. 
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STUDIO DEI DANNI PRODOTTI 
DAI TERREMOTI AI PONTI 


AL Congresso dell’Associazione americana per l’acanza- 
mento della scienza, tenuto lo scorso anno a Chicago, il pro- 
fessore Hobbs dell’ Università di Michigan ha riferito sui danni 
prodotti dai terremoti ai ponti e ad altre strutture. 

Il prof. Hobbs, titolare di geologia dinamica nell’ niversità 
suddetta, è ben noto per le sue pubblicazioni, « ha dimorato 
qualche tempo anche in Italia, studiando con amore la costi- 
tuzione geologica delle Calabrie. Egli, nei suoi studii sismici, 
scartando, come altri stranieri, il principio del centro dei 
terremoti (ipocentro, epicentro), annette la massima impor- 
tanza alla presenza delle linee di frattura nella crosta roc- 
ciosa della terra, lungo le quali si cerificherebbero i massimi 
effetti disastrosi dei terremoti, al sopraggiungere di una causa 
perturbatrice dell’ equilibrio. (V. W. H. Hobbs - Earthquakes - 
New York, D. Appleton and Co. - 1907). 

Sembrandomi che la presente relazione abbia interesse anche 


pratico, ne ho fatta la traduzione per l’ Ingegneria Ferroviaria 


avendone ricevuto il gentile consenso dell’ Autore. E° da augu- 
rarsi che questo articolo abbia un seguito nel nostro periodico 
per opera di colleghi, che, essendosi recati o trovati in Cala- 
bria dopo il recente disastro, possano riferire sugli effetti da 
essi verificati, prodotti dal terremoto alle strutture ferroviarie. 


Ing. GivLIo FORNARI. 
*% %* 
Lo studio dei danni prodotti dai terremoti agli edificii 
di abitazione ha attirato grandemente l’attenzione generale, 
ma altre strutture, atte a rivelare la natura dei movimenti 
sismici sono state poco esaminate dal punto di vista scien- 
titico. Questo si spiega in parte perchè si ©: supposto che i 
danni provengono unicamente da onde elastiche, in parte per 
l’urgenza di dover provvedere a proteggere la vita degli abi- 


l’ig. 1. -- Binario contorto per compressione, in vicinanza del ponte ferroviario di 
Kisogawa. Terremoto del Giappone del 189! (Da Milne e Burton). 
tanti degli edifici stessi. Adottando il concetto recente che 
le vibrazioni avvertite alla superticie della terra sono una 
causa piuttosto secondaria anzichè primaria dei disturbi si- 
smici, dobbiamo esaminare le costruzioni non elevate, e, dal- 
l'osservazione dei danni in punti isolati, dobbiamo ricavare 
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letti 11° 


Fig. 2. — Ponte stradale di Rivajima deformato durante li terremoto dei 
Giappone del 1891 (Da Milne e Burton). 
la distribuzione del danno stesso, lungo la sezione trasver- 
sale completa della regione colpita. Dobbiamo dunque con- 
siderare ferrovie, condutture, cavi metallici, e in genere ogni 


Fig. 3. — @uide tramviarie con segni di aver subito una viva compressione locale lungo 
una linea obbliqua alla via, durante il terremoto della California del 1906 (Da H. W. 
Fairbantes). 

struttura continua, di resistenza e rigidità distribuita uni- 

formemente sopra lunghe distanze. Tali strutture sono atte 

a registrare sollecitazioni sia di tensione sia di compressione, 
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I binari ferroviari conservano tracce di tensione nel la- 
ceramento delle stecche di giunto e nella separazione degli 
estremi delle singole rotaie, nei giunti stessi, originariamente 
quasi aderenti l’uno all’altro, e tracce di compressione nel 
serramento dei giunti e nell’incurvamento del materiale. Il 
primo e più impressionante risultato di osservazione dei 
danni in tali strutture, è la presenza di massimi di deforma- 
zione, distintamente localizzati (tig. 3 e 4). Non sempre, però 
le zone di deformazione sono così limitate come in questi 


Fig. 4. — Binari di ferrovia elettrica vicino a S. Francisco con segni di una viva com- 
pressione locale subita lungo una linea obliqua alia ferrovia durante il terremoto della 
California del 1906 (Da Moran). 

esempii, ma talvolta, le sinuosità delle rotaie si estendono 

sopra una considerevole frazione di miglio (fig. 1). 

Una grande attitudine a rivelare la natura dei movimenti 
tellurici è posseduta dai ponti. Chi scrive, notava recente: 
mente in una breve relazione, che, comunemente, le testate 
dei ponti si avvicinano Tuna all'altra durante terremoti, e si 
propone ora di raccogliere i fatti sui quali era basata l'os- 
servazione e di suggerire una spiegazione del fenomeno. Per 
il nostro scopo dobbiamo ricorrere a descrizioni di terremoti 
distruttori recenti, e in paesi di considerevole sviluppo in- 
dustriale, perchè sono i ponti di migliore costruzione, ed in 
ispecie i ponti ferroviari che forniscono i fatti più evidenti. 


* * * 


Il terremoto di Charleston del 31 agosto 1886. — Una illustra- 
zione tipica è fornita dal ponte ferroviario di Charleston e 
Savannah sul fiume Ashley dopo il terremoto del 31 ago- 
sto 1886. 

Lo schizzo del Dutton, riprodotto nella fig. 5, illustra bene 
una distorsione caratteristica dei piloni del ponte, osservata 
dopo un terremoto distruttore. 


Fig. 5. — Ponte sui flume Ashley, nella Caroiina del sud, come fu deformato 
dal terremoto doi 31 agosto 1886 (Da Dutton). 


Di questo ponte dice Dutton: 
« L'accesso al ponte è formato da un lungo rilevato attra - 
Verso una pianura acquitrinosa, dando luogo, presso il ponte 


Fig. 6. — Ponte ferroviario del Kisogawa con piloni lesionati. 
Terremoto del Giappone del 1891. 


ad un alto cavalletto. Un rilevato e un cavalletto conducono 


al ponte dal lato opposto. Il ponte levatojo, dopo il terre- 
Inoto, rimase incastrato, a causa dello scorrimento verso la 
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linea centrale del fiume, di ambedue le rive, che trasporta- 
rono seco loro i cavalletti. All’occidente del tiume le stec- 
che di giunto delle rotaje furono lacerate dalla tensione pro- 
dotta da questo scorrimento ». 

L'altro ponte ferroviario che si trovava nel così detto 
tratto cpicentrale di questo terremoto, era sulla medesima linea 
presso la stazione di Rantowles. Di esso serive il Dutton: 


———_—____——_——————m ———_—_—Èm_ 


n gros: mo —— 1 


Fig. ©. — Ponte ferroviario dei Nagaragawa caduto in parte nei letto dol fiume, 
ma senza subire soluzioni di continuità. Terremoto del Giappone del 1891. 

«Il pilone che non serba traccia di aver subito sposta- 
menti, si è invece inclinato, e la soprastruttura è stata projet- 
tata via con violenza lateralmente, distruggendo rotaje, in- 
curvando e sollevando lungherine, strappando membrature 
di ferro fissate con perni di 4 pollici, e in generale fornendo 
molti segni dell’aeccorciamento della distanza fra le sponde ». 
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Il terremoto di Mino Owari del 28 ottobre 1891. — Questo ter- 
remoto ha fornito alcuni degli esempii più interessanti per 
osservare la natura dei danni ai ponti durante terremoti di- 
struttivi. 
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Fig. 8. — Ponto Nagaragawa, in distanza con sponde solcate. Terremoto del Giappone del 1891. 


Il Biwajima-Bashi, un largo ponte in legno per strada 
rotabile attraverso il Schonaigawo, rovinòdò completamente, 
cadendo nel letto del fiume in una curiosa forma contratta 


® 


serpeggiante. Il fiume è molto basso, ma la continuità del 


Fig. 9. — Ponte ferroviario Bivajima che mostra le testate inclinate e l'arco 
caduto. Terremoto del Giappone del 1891. 
ponte non fu distrutta in nessun punto, sicchè era possibile 
di percorrerlo tutto, sebbene ciò non fosse agevole, a motivo 
dell'angolo di cui l’impalcato si era inclinato. (Fig. 2). 
Un ponte ferroviario di mattoni, vicino al fiume Biwajima, 
presentava un'apparenza singolare. 


LI 
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Le spalle, originariamente verticali, erano state piegate 
posteriormente a sinistra e a destra e l'arco che esse origi- 
nariamente sopportavano, giaceva rotto in due immensi qua 
dranti. (Fig. 9). 

Parlando del ponte di Kisogawa, Milne e Burton dicono: 

«a) Accessi. - E° interessante l'andamento serpeggiante 
della linea. Non solo le parti metalliche sono state intlesse, 
ma anche il terrapieno ha subito una deformazione analoga. 
Qui sembra — e in altri siti si hanno simili fenomeni — 
come se il terreno fosse stato soggetto ad una compressione 
longitudinale permanente. 

«Ad ogni piegatura, sebbene non appaia nella nostra fi- 
gura, a destra e sinistra della linea, vi è generalmente la 
traccia di una lieve compressione verificatasi sul contorno 
generale del terreno. 

« Questa traccia marca forse la linea di un antico corso 
d’acqua, nel quale possiamo immaginare che i materiali sono 
più teneri che altrove. (Fig. 1). 

«») Ponte. - Lo spostamento laterale delle fondazioni, 
per il quale le distanze fra i piloni sono state ridotte, è il 
risultato di una compressione per la quale, il ponte avrebbe 
potuto essere contorto in uno o più nastri serpeggianti. (Fi- 
gura 6)». 

Parlando di un ponte vicino al fiume Kiso e non lontano 
dal gran ponte Kisogawa sopra accennato, Milne e Burton, 
premesso che questo ponte consiste di due campate di 70 
piedi, riferiscono i seguenti danni: 

Le spalle presentano tagli orizzontali, e il solido muro 
di fondazione del pilone centrale in mattoni, presenta una 
vottura trasversale. La porzione superiore di questa fonda- 
zione si è spostata di tre piedi lateralmente sulla linea di 
frattura. 

Dalla fotografia si vede che mentre la spalla dal lato me- 
ridionale presenta una rottura orizzontale, le mura. laterali 
sono lesionate diagonalmente. (Fig. 14). 

All'estremità della lesione si scoprì, demolendo la costru- 
zione in mattoni per poi rifarla, che il terreno aveva get- 
tato le fondazioni di ogni muro d'ala, 10 pollici lontani dalle 
fondazioni della spalla, mentre originariamente queste due 
fondazioni si toccavano. 

Così anche in questo caso si mostrò l’aecorciamento della 
distanza fra le spalle. Probabilmente l'esempio più interes- 
sante e istruttivo finora noto, delle deformazioni prodotte dai 
terremoti ai ponti, è quello del ponte ferroviario sul Nagara- 
gawa (Fig. 2 e 8) nel Giappone, 


Fig. 10. — Ponte sopra un corso d'acqua a Rangpur, dopo ii terremoto di 
Assam dei 1897 (Da Oldham». 


La parte principale del ponte consiste di 5 travate indi- 
pendenti di ampia portata. I piloni alle due estremità di una 
delle campate centrali sono interamente rovinati e le travate 
relative sono cadute sul letto del fiume. I piloni successivi, 
a ciascun lato dei due ora menzionati, sono in parte rovi- 
nati, e le travate poggiate fra questi ultimi e quelli distrutti, 
prima menzionati, riposano ciascuna con un estremo nel letto 
del fiume e l'altro alla cima del pilone in parte ruinato. Le 
rimanenti travate sono quasi nella loro posizione originale. 

Si osserverà ancora che la porzione del ponte caduto, è 
stata alquanto deviata dalla linea retta. L'osservazione ha 
mostrato che lo spostamento ha avuto luogo non solo lungo 
la struttura superiore del ponte, ma anche che la parte bassa 
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con le fondazioni del pilone è stata spostata dì parecchi 


| piedi. 


L'accesso in rilevato del ponte sul Nagaragawa è stato 
deformato in una serie regolare di ondulazioni di tale esten- 
sione, che, guardando lungo la linea all’oriente della spalla 
orientale, si ha Vimpressione come di vedere un seguito di 
scambi. 

Va notato che le campate del ponte, sebbene in alcuni 
esempii cadute dagli appoggi, e poi spostate per qualche 
tratto lungo il fiume, hanno sezioni incurvate così in piani 
orizzontali come verticali, tuttavia mantengono la loro conti- 
nuità attraverso il fiume da riva a riva. E dunque considere- 
vole la riduzione della distanza fra le sponde (fig. 7 e 8). 

x * * 

Terremoto di Schonai, in Giappone, del 1894. — Un’interes- 
sante illustrazione dell’accesso alle spalle di un ponte di le- 
gno campestre durante il terremoto di Schonai è mostrata 
nella fig. 11. In questo caso, la travata ha subito uno scor- 
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Fig. 11. — Un ponticello di campagna dopo ii terremoto di Schonai . Giappone) dei 1894, 
con ia sua travata sollevata al di sopra di una spalla ‘da Kilanclei). 
rimento sopra una delle spalle, così da permettere a que- 
st'ultima di spostarsi verso la corrente: 

Xx * 


Grande terremoto di Assam del I2 giugno 1897. — Dopo il ter- 
remoto di Mino Owari, il grande perturbamento di Assam ha 
fovnito forse il maggior numero di esempi di ponti rovinati. 
Diamo qui di seguito alcuni particolari. 

Ponte sulla ferrovia del Grand 7rxuk all’ occidente di 
Gauhati. All’estremo occidentale di Gauhati Bazar vi è un ponte 
di tre travate, portante la strada del Grand Trunk sopra un 
piccolo torrente che qui raggiunge il Brahmaputra. La lun- 
ghezza originale del ponte era di 99 piedi e 4 pollici, mentre 
la lunghezza presente, fra i medesimi punti, è 97 piedi e 10 


Fig. 12. — Ponte sopra un canale a Ragpur dopo il terremoto di Assam dei 1877. 
Travata sollevata su una spalla (Da Oidham). 

pollici. Il ponte si è dunque ridotto di 18 pollici. Questo ac- 
corciamento e stato cagionato dallo serepolarsi delle rive so- 
pra entrambi i lati del torrente, poichè le spalle sono state 
trasportate in avanti. Uno dei piloni è stato sollevato, proba- 
bilmente per l’urto della travata. Non vi sono rotture nelle. 
spalle. 

Il sig. Latouche così riferisce sulla ferrovia Assam-Bengal. 

« Io percorsi questa linea fino al ponte sul Kapili, a circa 
41 miglia da Gauhati. Le trincee nella roccia, in gneiss, non 
sono state punto danneggiate dalla scossa, ma dove la linea 
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passa sopra terreni alluvionali, il terrapieno si è abbassato, 
trasportando scco le rotaie. Parecchi dei tombini sono rovinati, 
probabilmente per la medesima ragione, per cui fu danneg- 
giato il ponte a Gauhati su menzionato, cioè per lo serepo- 
larsi delle sponde e il conseguente scorrimento in avanti delle 
spalle e dei muri d'ala. 

I piloni del gran ponte sul Kapili presentano un taglio 
orizzontale a circa 2 piedi dal livello del suolo, e le travate 
si sono spostate longitudinalmente, in cima ai piloni. 

G. F. Grimes così riferisce del ponte sul Bara Khal: 

« Nel caso del ponte Bara Khal i piloni sono caduti diret- 
tamente nel tiume e spariti del tutto. Prima del terremoto, 
questo ponte aveva .11 piloni ciascuno di 900 piedi .cubici di 
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‘ Fig. 18.— Ponte vicino a Kingston danneggiato dallo spostamento 

delle testate durante il terremoto di Giamaica del 1907 (Da Fulier). 
muratura, ma dopo il terremoto solo due piloni, su ciascuna 
riva, rimasero in piedi, ec la costruzione intermedia è intera- 
mente scomparsa. Alcuni testimoni del disastro hanno riferito 
che, durante la scossa, le due spalle si sono mosse l’una verso 
l’altra, quindi lateralmente, e allora i fili telegrafici furono 
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Fig. Ji. — Ponte,ferroviario di Tokaido, vicino al Kisogawa con le spalle danneggiaté 
dai terremoto del Giappone dei 1891 (Da Milne e Burton). 

strappati, e alcuni degli isolatori gettati violentemente ad una 
considerevole distanza dalla riva». 

Il danno ai ponti della ferrovia Assam-Bengal è così rias- 
sunto dal Grimes. 

«] muri di spalla si sono lesionati o rotti, ed hanno cagio- 
nato lo scorciarsi della campata. Questo spostamento dei muri 


Lig. 15. — Ponte sul fiume Salinas con spalle inclinate durante il terremoto 
di California del i906 (Da Derieth). 
di spalla è stato, spesso, molto considerevole, e, in campate 
di 20 piedi, ha raggiunto talvolta più di 1 piede. Quasi sem- 
pre il terrapieno. seguendo questo movimento, su uno o su 
entrambi i lati del ponte, si © abbassato di parecchi piedi. Se 
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i ponti avevano muri d'ala alle spalle, il movimento in avanti 
li ha lesionati e considerevolmente danneggiati, ma dove vi 
erano muri dritti di accompagno, come in caso di molti ponti 
minori, la pressione ha agito secondo la lunghezza dei muri 
e non trasversalmente, e così i ponti sono per lo più rimasti 
con pochi o nessun danno. Lo spostamento delle spalle e il 
conseguente scorciamento della campata, ha avuto per con- 
seguenza l’ inflettersi delle travate, nel centro, oppure le tra- 
vate hanno esercitato una spinta, distruggendo 1’ equilibrio 
dei muri di spalla. In pochi casi i piloni dei ponti sono stati 
spostati lateralmente, ma in molti casi solo verso l’ interno. 

H. Hayden riferisce così su alcuni ponti di bambù, posti 
attraverso canali : 


l’ig. 16. — Ponte sul Pajaro a Chittenden in 
California, dopo il terremote del 1906 (Da Dudiey). 


Fig. 1°. Ponte del Mansha!i dopo Il ter- 
remoto di Assan dol 1897 (Da Oldham). 


« Essendo il canale una striscia di terreno indebolita, non 
sorprende di trovare che le rive su ambedue i lati sono ta- 
gliate da fessure, mentre il suo letto si è sollevato in alcuni 
casi per parecchi piedi, essendo ora la parte centrale al di- 
sopra dell’acqua (fig. 10). Il medesimo effetto si vede in nu- 
merosi ponti fra Rangpur e Kuch Bihar, dove ponti di pic- 
cola luce attraversano canali e stagni. Se il ponte ha un pilone 
centrale, il pilone è stato sollevato e il ponte rotto. Questo è 
però dovuto, in taluni casi, in parte, all’abbassarsi delle spalle». 

Oldham dice del ponte sul Manshai : 

« Nelle vicinanze di Desoan Hat, la linea ha sofferto molto, 
e i ponti, in particolare quello sul Manshai, sono stati rotti 
(tig. 17). A circa 7 miglia al sud di Kuch Bihar, un piccolo 
punte attraverso un canale, in terreno paludoso, è stato dan- 
neggiato dal sollevarsi del pilone centrale ». 


Fig. 18. 


L'esame della fotografia del ponte sul Manshai, riprodotta 
nella tig. 17, nell’inflessione delle rotaie e nello sprofonda- 
mento dalla campata, conferma la regola generale, che vi è 
una riduzione di distanza, fra i piloni. 

Terremoto della California del 18 aprile 1906. — Nel rapporto 
ufticiale sopra questo terremoto, avente per scopo di discutere 
l’effetto di quest’ultimo sopra i manufatti, solo un unico ponte 
è menzionato, ed anche in guisa che i danni da esso subiti, 
possono solo essere indovinati. Questo ponte è quello della 
ferrovia Southern Pacific, dove essa traversa il fiume Pajaro, 
vicino alla stazione di Chittenden. La tig. 16 mostra un 
effetto tipico dei terremoti, constatato nel ponte suddetto, 

La figura 15 (di Derleth) mostra il danno subito da un al- 
tro ponte non lontano dal precedente, Si conferma qui la re- 
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gola già detta. La spalla settentrionale rimase intatta, ma 
quella meridionale si inelinò, ritirandosi dal fiume alla som- 
mità. mentre la base si avanzò verso il fiume di 6 piedi. Una 
conduttura, della grossezza di 3 pollici, si ripiegò ad S e si 
ruppe. 

Lo stesso Derleth ci ha dato una chiara relazione del danno 
al ponte ferroviario della Southern Pacitic sopra il fiume 
Pajaro, dalla quale appare che questo caso è un’unica eccezione 


Fig. 19. 


alla regola generale. Il ponte è situato trasversalmente alla 
linea di frattura della California, formando con essa un angolo 
molto acuto, ed è probabile che i grandi spostamenti su questa 
linca abbiano esercitato una grande azione distruttrice. Lo 
strappamento della travata fuori della sua sede sulla spalla 
meridionale, indica probabilmente un ampliamento della di- 
stanza fra le sponde avvenuto durante il terremoto, e ciò sem- 
brerebbe mostrare che qui hanno avuto luogo scorrimenti nel 
piano di frattura, in un senso contrario a quello gencral- 
mente ottenuto altrove. 

Da ricerche del dipartimento tecnico della Compagnia 
meridionale delle’ Ferrovie del Pacitico, fu trovato, che, oltre 
al ponte Pajaro su menzionato, si verificarono leggieri danni 
in altre sezioni della strada. Alcuni pochi impalcati furono 
gettati via dalla loro sede, e due piccoli ponti levatoi furono 
leggermente danneggiati per lo spostamento dei piloni late- 
rali verso i centrali, spostamento sufticiente in ogni caso per 
legare il ponte. 

Nella ferrovia di Atchison, Topeka e Santa Fè vi cra 
un ponte a Bascule nel quale i battenti si avvicinarono tanto, 
che il ponte restò inutilizzato finchè non fu accomodato. 
Questo avvicinamento si è ripetuto poi nei due anni suc- 
cessivi, gradualmente, sebbene in assenza di scosse sensibili. 

Nel rapporto sulle strutture ferroviarie del suttocomitato 
al comitato generale della Società Americana degli ingegneri 
civili, è riferito che dei terrapieni attraverso terreni acqui- 
trinosi si abbassarono generalmente, talvolta perfino di 11 
piedi, e che dei cavalletti, fondati su terreni soffici furono 
spostati o abbattuti (fig. 19). | 

Ponti levatoi ferroviarii su piccoli seni e braeci di mare 
intorno alla baja di San Francisco, furono danneggiati da 
un leggero movimento dei loro piloni, in guisa tale da re- 
stare incastrati e non potersi manovrare prima che interve- 
nissero i restauri. 

Nella ferrovia California and Northwestern Ry. il ponte 
presso Bohemia e quello sul fiume Russian a Healdsburg si 
spostarono ambedue leggermente sui loro piloni ad un’estre- 
mità. 

ll sottocomitato nominato per esaminare le strutture ele- 
vate in luogo di presentare un rapporto, dichiarò che tali 
strutture erano rimaste immuni da danni. Questa dichiara- 
zione è curiosamente contraddetta da varii esempi. Il ponte 
attraverso un corso d’acqua tributario della baja Tomales 
vicino alla stazione di Porto Reves, composto di 8 campate, 
aveva la sua estremità settentrionale affondata di due o tre 
piedi, e avvicinata tanto all’estremità opposta, che nella ri- 
costruzione, l'estrema campata settentrionale non fu usata, 
ma in parte sostituita da un impalcato (fig. 20). 

A Watsonville, un ponte, secondo Derleth, fu deformato 


nella medesima maniera, come il ponte di Salinas su de- 
scritto, col quale è paragonato. ; 

In ogni caso, la deformazione fu attribuita al movimento 
superticiale difforme, distinto dalla vibrazione elastica. 
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Fig. 20. — Ponte vicino a Porto Reyes. 


Duce altri esempi sono stati riportati nel rapporto del 
Gallowas, cioè: il ponte sull’Alder al Nord del Point Arena 
nella Mendocino County, c il ponte sul Gualala al sud del 
medesimo punto. 
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Fig. 21. — Ponte sull’ Alder nella Mendocino County. 


ll primo (fig. 21) giace ora sul letto del fiume trasver- 
salmente alla linea di frattura; l’altro, in acciajo, ha un’estre- 
mità della travata, abbassata di 28 piedi. 
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Terremoto di Kingston del 14 gennaio 1907. — Un esempio 
recentissimo della deformazione usuale di un ponte al tempo 
di un terremoto distruttore, è stato fornito dalla relazione 
di Fuller sul terremoto di Giamaica del 14 gennaio 1907. Un 
ponticello di cemento alla bocca di un torrente fu picgato 
verso l’alto e rotto per lo spostamento delle sue spalle versu 
la linea centrale del corso d’acqua (fig. 14). 

I dati su esposti sembrano sufficienti a garantire la con- 
clusione, che, durante un terremoto distruttore, le sponde 
delle valli, generalmente, si avvicinano luna all’ altra. Gli 
esempi esposti, di ponti deformati, non sono stati scelti allo 
scopo di provare una tesi, ma comprendono tutto ciò che è 
venuto a conoscenza di chi scrive. 

L'unica eccezione alla legge generale è fornita dal ponte 
ferroviario sul Pajaro, danneggiato durante il terremoto della 
California del 1906. Giacendo esso trasversalmente alla linea 
di frattura ad angolo acuto con questa, sembra che qui speciali 
scorrimenti abbiano portato effetti predominanti e contrarii 
alla contrazione trasversale della valle. 

Appare inoltre che un solco o una serie di solchi paral- 
leli si aprono durante i terremoti lungo le rive dei fiumi, 
parallelamente al loro corso (fig. 8). 

Secondo il Milne, entro la prefettura di Aichi in Giap- 
pone, dopo il terremoto del 1891, furono distrutte più di 400 
miglia di sponde di fiumi, fossi d’acqua, e strade, per azioni 
di questo genere. Sulle sponde fuviali la zona fessurata e il 
suolo ondulato davano l'apparenza come se aratri giganteschi 
avessero aperto solchi di parecchi piedi di larghezza e tino 
a 20 piedi di profondità, e questo carattere della superficie 
Si estendeva da 10 a 50 verghe dal fiume. Tali fenomeni 
possono essere spiegati solo in parte per lo scorrimento di 
materiali sciolti; sui quali poggiano comunemente le piatta- 
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forme ferroviarie di accesso ai ponti, per la ragione che tali 
semplici spostamenti del sostegno delle rotaje darebbero Tef- 
fetto di tensione piuttosto che di compressione. 

Thomas Oldham, che per primo studiò i solchi delle sponde 
fluviali, a proposito del terremoto di Cachar in India del 
10 gennaio 1869, abbandonato il concetto del centro di ter- 
remoti, spiegò le lesioni come dovute alle onde telluriche, e 
ammise che una singola lesione, se una sola ne esiste, ha 
proprio l’ampiezza di mezza onda, dietro al ciglio del fiume 
per ogni lato. 

Se noi però consideriamo bene gli ettetti dei movimenti 
tellurici sui ponti, vediamo che deve essere invocata qualche 
cosa ben differente del puro passaggio di un’onda, al fine di 
spiegare questi movimenti. Non solo si riduce la distanza fr: 
i muri di spalla, ma, per una considerevole distanza dietro 
alle sponde, gli accessi al ponte mostrano tracce di compres- 
sione subìta (V. specialmente la fig. 1). I piloni del ponte, 
piantati nel letto del torrente, subiscono anche cambiamenti 
non spiegati con la teoria di Oldham (tig. 6 e 7). 

Sembra chiaro che la vicinanza di una valle, tanto se il 
suo fondo è occupato da un corso d'acqua, quanto parimenti 
in caso contrario, è distinto da segni di aver subito una 
compressione superficiale maggiore della compressione media 
Joeale, in una direzione trasversale alla valle stessa (fig 4). 

E° forse superfluo riportare qui «altri risultati di osserva- 
zione, per mostrare come talvolta durante terremoti, ha luogo 
una compressione locale del terreno. Da una parte vi sono 
marginature stradali continue in pietra, e condutture metal- 
liche interrate, che si sono trovate piegate in su e sporgenti 
dal suolo; d’altra parte vi sono le molte variazioni nello 
scorrimento longitudinale lungo le valli, che possono essere 
attribuite sia a contrazione, sia a espansione, sia ad ambedue 
queste sollecitazioni. $ 

Che i cambiamenti superficiali, sui quali abbiamo richia- 
mato l’attenzione, siano ristretti al manto di rocce elastiche 
è molto improbabile; sebbene, come vedremo, vi è ragione 
per supporre che essi sono molto maggiori entro il manto, 
che non nella roccia sottostante. 

Per stimare laecrescimento superficiale di una qualunque 
porzione dell’involuero esterno consolidato della litosfera, 
basta esaminare i piecolissimi allargamenti di ciascuno dei 
giunti che solcano le masse rocciose. Una contrazione del- 
l’area superficiale può parimenti essere spiegata mediante un 
‘ambiamento, che qui è una riduzione in larghezza, dei me- 
“desimi giunti. A tal cambiamento si può aggiungere l’effetto 
di qualche compressione locale delle porzioni non fratturate 
dell’involucero. 

La fig. 22-A rappresenta nella sua porzione inferiore una 
sezione dell’involucro esteriore consolidato della litosfera, e 
nella sua porzione superiore il manto di depositi elastici, in 
cui sono scavate le valli. Mentre la compressione dell’invo- 
luero riduce la larghezza dei giunti e fa decrescere la  su- 
perficie dell'involucro stesso, il suo manto di materiale cla- 
stico, per ragione della mancanza di rigidità, non è atto a 
trasmettere le sollecitazioni, e perciò tende a rimanere nello 
statu quo. Ma, intine, per gli avvenuti spostamenti nel loro 
piano di posa, avrà luogo uno scoseendimento. Per conse- 
guenza, le valli che intersecano il manto, debbono rivelare 
una contrazione totale di gran lunga superiore alla media 
della regione (fig. 22-2). 


Fig. 22. — Diagramma lilustrativo del restringimento deile vallate durante terremoti 
(risultato della contrazione delta crosta terrestre : .4 prima della contrazione; £ dopo la contrazione). 


Dovunque poi delle valli soleano non solo il manto di ma- 
teriale elastico, ma anche il sottostante involucro roccioso 
ifig. 23-A), lo strato d’involuero che giace più alto del fondo 
della vallata rocciosa, a motivo della distrutta continuità, 
sarà meno soggetto alla compressione. Ciò si può esprimere 
altrimenti, dicendo che questo strato esterno non è intera- 
mente compreso nella stretta, a cui è soggetto lo strato im- 
mediatamente inferiore ad esso, Questa riduzione di pres- 
sione sarà massima nell’immediata vicinanza della valle, e 
perciò i giunti degli strati di roccia saranno quindi ristretti 
solo di una frazione del valore medio del restringimento su- 
perficiale e le parti della valle rocciosa debbono perciò ten- 
dere all'avvicinarsi, con il risultato di sollevare la linea cen- 
trale del letto del finme e infine di produrre un assestamento 
delle sponde, dove sono fondate le spalle (fig. 23-58). 


Fig. 23 — Diagramma iliustrativo del sollevamento del letto dei fiumi durante terremoti 
conseguenze della contrazione della crosta terrestre A: prima della contrazione; 4: 
dopo la contrazione. 


Dopo il fenomeno della riduzione della distanza fra Je 
sponde, e del contemporaneo solearsi del suolo secondo linee 
parallele, questi movimenti sono, come si è visto, i fenomeni 
più frequentemente osservati lungo i fiumi, in seguito ad un 
terremoto distruttivo. 


WM. HERBERT Hogss. 
Professore di Geologia Dinamica nell’ Università 
di Michigan (S. U. A.) 
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LO SVILUPPO DELLE STRADE FERRATE IN 
ITALIA ESAMINATO IN RELAZIONE AL 
PROGRESSO ECONOMICO NAZIONALE 


. 


(Continuazione e fine, vedi n° 8, 1909. 


(Vedere la Tae. V) 


9. Abbiamo fino ad ora considerato lo sviluppo ferro- 
viario in relazione al suo incremento chilometrico, ma indice 
importantissimo di esso, che si collega a 
tutta l'economia nazionale, è 1’ incremento 
dei suoi prodotti lordi. 

Nel diagramma fig. 1 del n° 8 si sono 
riportati gli introiti lordi e le spese inerenti 
al servizio ferroviario, nonchè l’andamento 
delle imposte dirette, della tassa di succes- 
sione e di quelle sul movimento ferroviario 
dall'anno 1862 al 1907 (1). 


(1) Per abbondanza si sono rappresentati anche 
gli andamenti delle riscossioni dovuti alle tasse sul 
hollo e sul registro che sono due indici non trascura- 
bili dello sviluppo del reddito e della ricchezza 
nazionale, 
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Dall'esame di esso rilevansi alcune importanti analogie e 
prima fra tutte l'andamento quasi parallelo fra la linca degli 
introiti lordi e quella degli introiti della ricchezza mobile dal 
1862 al 1904, anno in cui per la legge 22 luglio 1894, Vali- 
quota di tale imposta venne notevolmente rialzata. | 

Dal 1894 al 1907 vi è un perturbamento nella spezzata 
che ci dà gli introiti per riechezza mobile, perturbamento 
che dimostra una diminuzione d’ incremento unitario, e sic- 
come esso si ripercuote anche sulle spezzate che ci indicano 
l'andamento delle altre tasse dirette e quella di successione, 
tale depressione generale ci porterebbe a concludere che nel 
dodicennio scorso si ebbe una stasi nell’ ineremento della 
riechezza e del reddito nazionale ‘1). 

Ciò nonostante gl’ introiti Jordi aumentano, ma tale fatto 
è in gran parte dovuto ai 120 km. annui che in media ven- 
gono aperti all’ esercizio ; aumentano gli introiti, ma dimi- 
nuiscono le eccedenze delle entrate sulle spese e diminui- 
scono altresì le entrate complessive per chilometro d' eser- 
cizio, come rilevasi dal prospetto n. 4 (col. 14) (Tav. V). 

Ma se aumentano gli introiti lordi, quando anche dimi- 
nuiscano contemporaneamente gli introiti netti, v'è chi so- 
stiene essere ciò un buon indizio poichè di pari passo, anzi 
in proporzione doppia o tripla aumentano gli utili diretti ed 
indiretti, e quindi i beneficî economici che il paese ritrae 
dalle sue ferrovie. 

E’ sempre l’esagerazione della teoria che vuol costruite le 
ferrovie per creare i traffici, ammettendo che questi esistano 
per tutto allo stato latente, il che pur troppo non è sempre 
vero e noi ne facciamo dura esperienza. 

Sarebbe invece confortante che aumentassero gl’ introiti 
lordi per forza di maggior movimento di viaggiatori e di 
merci, senza che nello stesso tempo aumentassero i chilo- 
metri di nuove ferrovie ; in tal caso, diminuendo il coetfti- 
ciente di potenza ferroviaria x, per quanto abbiamo detto, 
aumenterebbe il reddito e la ricchezza nazionale e quindi 
l'aumento degli introiti lordi potrebbe rappresentare un au- 
mento di reale sviluppo economico del paese. 

Non si può però eseludere che anche gli aumenti di in- 
troiti lordi, dovuti in parte all apertura di nuove ferrovie, 
non arrechino beneficî e dacchè se ne è tentata la valuta- 
zione, ci pare qui luogo di parlarne. 

Vedremo così in qual conto tenere la misura degli utili 
diretti ed indiretti che dal punto di vista economico ci offrono 
gl’ introiti lordi delle strade ferrate di un paese. 

10. - Le Ferrovie arrecano alla collettività due sorta di 
benetici ben distinti: benefici indiretti e benefici diretti. 

Benefici indiretti diconsi quelli che derivano dal miglio- 
ramento generale che ha risentito la Società dal nascere e 
dallo svilupparsi delle Strade Ferrate. 

M. Dufaure nel 1837 in un rapporto sulla linea Lione- 
Marsiglia constatava la sua grande utilità dal punto di vista 
della unità nazionale, come quella che spinge e sforza le po- 
polazioni a mescolarsi ed a confondere i prodotti del loro 
territorio e del loro lavoro. 

Nel 1838 M. Legrand felicemente caratterizzava le Strade 
Ferrate come l’istrumento di civilizzazione il più potente dopo 
la stampa (2). 

In Italia la felice intuizione che per venti anni volle di- 
vise le ferrovie italiane in due grandi reti longitudinali in 
sostituzione delle reti a divisione trasversale prima esistenti, 
provocò quale immediato effetto economico, specialmente 
nella parte meridionale, la trasformazione della cultura da 
estensiva in intensiva, mentre diede origine a correnti di 
traffici dal sud al nord che trasformarono rapidamente l’ e- 
conomia locale in economia nazionale ed internazionale, per 
la stretta relazione che lega i mezzi di comunicazione alla 
produzione. 

Il perfezionamento dei mezzi di trasporto favorendo la 
tendenza alla divisione territoriale del lavoro, favorisce il 
cambiamento della forma di produzione. onde una regione 


(1) La diminuzione degli introiti dovuti alla imposta sui terreni, di- 
pende in parte dalla applicazione della nuova iegge sul Catasto, 
(2) Lercuk — Op. cit. a pag. 461 e seg. 
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può trarre tutto il profitto possibile dalle condizioni di favore 
in cui si trova (1). 

Derivano da ciò benefici d’ogni sorta, dai quali ricevono 
notevole impulso Vagricoltura, Vindustria, i commerci, la pro- 
duzione, gli scambi, in una parola il reddito e la ricchezza 
nazionale. 

Sono questi i benetizi indiretti dovuti alle ferrovie, i quali, 
Se possono qualitativamente enumerarsi, riesce impossibile 
il sottoporli ad analisi quantitativa per valutari. 

Tali benefizi. il cui valore esatto non può stabilirsi, sono 
spesso invocati ogni qualvolta i benefizi immediati, tangi- 
bili e ritraibili da un dato affare si presentano nettamente e 
senza dubbio inferiori agli oneri. 

Essi servono, scrive il Colson, a giustificare con facilità tutti 
i sacrifizi che si domandano ai bilanci per la costruzione di 
linee improduttive che vengono appunto giustificate con questi 
cuadagni indiretti d’impossibile valutazione (2). 

Certo allo sviluppo dei mezzi di trasporto corrisponde un 
miglioramento nella prosperità generale, ma non è detto che 
se le ferrovie non avessero assunto l’importanza e lo svi- 
luppo che hanno, una parte degli ingenti capitali da esse 
immobilizzati (3) con poco o nessun reddito, non avrebbe 
potuto essere impiegato in più lucrative imprese, apportando 
altri benefici in altri campi. 

Minore difficoltà alla determinazione, almeno ino via sia 
pure largamente approssimativa, presentano i benefizi che 
per contrapposto ‘a quelli precedentemente indicati chiamansi 
diretti, benetizi che Veconomia pubblica ritrae dalle ferrovie 
e che possono darci la misura della loro utilità economica. 

Tale utilità economica ammetteremo quindi che sia rap- 
presentata dalla somma di tutti i benefizi divetti, cioè dai 
benetfizi diretti che i cittadini tutti ritraggono dalle ferrovie, 
da quelli che ritrae il tesoro dello Stato e da quelli che ritrae 
l’esercente delle ferrovie, sia esso Stato o Ente o privato. 

Dei benefizi diretti dell’esercente della ferrovia e di quelli 
che ritrae il tesoro dello Stato sotto forma di imposte e di 
contributi è facile la determinazione, potendosi essi desumere 
dai bilanci dell’ azienda ferroviaria e da quelli dello Stato, 
ma non altrettanto tacile è la valutazione degli utili diretti 
che derivano alla collettività. 

Diversi sono i metodi consigliati e non meno diversi sono 
i risultati a cui giungono i vari studiosi che si sono dedicati 
a simile ricerca. 

11. - Il Colson (4) valuta ad una trentina di miliardi la 
cifra d’ affari che fanno le ferrovie e i trams del mondo, e 
ritiene che se tali trasporti dovessero etfettuarsi su vie or- 
dinarie, essi non importerebbero una spesa minore di 150 mi- 
liardi. Ma non potrebbe valutarsi alla stregua della differenza 
fra queste due citre la utilità economica dei trasporti fer- 
roviari, poichè gran parte di essi effettuati dalle ferrovie non 
avrebbero potuto sopportare i prezzi dei trasporti su vie or- 
dinarie e quindi non si sarebbero eseguiti. Tuttavia conclude 
l'illustre Maestro non è eccessivo, valutando insieme alla 
economia del denaro quella del tempo, che tale sorta di he- 
netizi dovuti alle ferrovie raggiungano una cifra pari, o doppia 
o tripla di quella che rappresenta i prodotti lordi. 

EF siccome del pari altri autori considerano proporzionale 
ai prodotti lordi 1’ utilità economica delle ferrovie, poichè 
l’indice del traffico ferroviario si estrinseca coll’ammontare 
del prodotto dovuto ai viaggiatori-chilometro e alle tonnel- 
late-chilometro, può dirsi che quanto più aumentano gli in- 
troiti lordi, in proporzione aumenta pure l'utilità delle fer- 
rovie, talehè potendosi ritenere di conseguire il massimo 
prodotto lordo col ridurre tutte le tariffe al limite del costo 
dei trasporti si può dedurre come conseguenza di tale pre- 
messa che la massima utilità economica di esse corrisponde 
ad un utile diretto nullo per l’ assuntore del trasporto (5). 


-- —---—— — 


(1) Sax — Op. cit. a pag. 602 e seg. 

(2) Corson —- Cours d' Economie Politique, vol. VI, pag. 191. 

(3) Il valore delle Ferrovie del mondo si valutava in L. 211.643.000.000 
nel 1907 - « Bulletin des Chemins de fer ». 

(4) Op. cit. — 104. 

(5) Il Launhardt dimostra che sotto determinate condizioni abbas- 
sando il prezzo di trasporto al prezzo di costo la quantità di traffico 
aumenterebbe del 50 per cento. Teoria della formazione delle tariffe 
ferroviarie pag. 307. Biblioteca dell’ economista Serie IV - Vol. HI". 
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(Vedere l’articolo a pag. 147) 
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\in relazione al prospetto economico nazionale. 
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Entrate e spese effettive | 
| 
| 


ENTRATE i | i 
spese effetti o Redditi patrimoniali ProboTTI 
SER e prora MERO. ERIMPESSO quote ne I ExTRATE Spese PRERIRTR O . ne della Tassa 
le spese ferroviarie | per le costruzioni ferroviarie per per roventi delle SS. FF. ber 
PIRAnetari I i 3 l vani costruzioni [costruzioni i l Ai | D (e ua 
ANNI disavanzi | eu ? disavanzi ciascun +ser- per 
Entrate Spese Entrate Spese | disavanzi SS. FF. SS. FF. caenti cizio sul 9S. FI°. 
recede 
1 i 2 8 | 4 5 | 6 7 8 °) 10 Di Il "n 12 
| | 
| 
1862] 480,295 | 926,71 [— 446,460 484,91 | 940,67 |— 455,73] 2645 . 13,96 |-+ 1249 - i s 
1863] 524,18 | 906,52 | 382,340 525,22 | 930,148 |[— 405,26] 15,64 23,96 |- 8,32 - 2A A 
1804| 576,45 | 944,01 |— 367,56] 576,45 | 97343 |— 396,08) 24,34 29,42 |— 5,09 - © = 
1865) 645,68 | 916,140 |— 270,72] 66472 | 924,37 |— 259,65 19,04 7,97 |+ 11,07 - = - 
1866) 617,13 | 1838,58 |[— 721,45. 627,26 | 1367,09 |— 739,83] 10,13 28,51 |— 18,38 - S * 
1887] 71446 | 928,60 /— 214,14! 1758,81 | 966,66 [— 204,85) 44,35 35,06 |+ 9,29 - - ù 
1868] 748,56! 1014,36 |— 265,80 769,05 | 1035,17 |— 266,12) 20,49 20,81 | 0,32} -— - 4,56 
1869| 870,69 1019,56 '— 148,87' 880,51 | 1075,62 |— 195,11] 43,16 56,05 | 12,89 - “i 5,77 
7 1870] 865,98 | 1080,75 |-— 214,77" 869,47 | 1118,04 |— 248,57] 12,81 | 37,29 |— 24,18; 2,60 + 2,60 5,90 
N Ì 
E O Î 
A 1871 na 1033,28 !— 47,10 980,40 | 1059,07 |— 78,67| 14,22 45,79 | 31,57 1,15 — 1,45 9,49 
a 1872] 1010,18 1093,76 |— 83,58] 1016.89 | 1134,44 [— 117,55) = 6,70 ; 40,68 |— 33,98] 1,44 + 0,29 Di 
L 1878| 1047,24 | 1136,25 — 89,01) 1050,78 | 1190,33 [— 139,55) 3,54 ; 54,08 |— 50,54 1,69 + 0,25 8,01 
S 1874) 1077,12 1090,50 |—  13.38| 1081,06 | 1141/41 | 60,35] 3,94, 5090 |— 46,97. 0,72 — 0,97 9,84 
£ 1875) 1096,32 | 108245 1+ 13,87 1097,74 | 1131,32 | 33,58| 1,42 48,87 |— 47,45: 1,53 + ORI 12,99 
2 1876 1123/33 | 110,63 |+ 20,70) 1124,01 | 1151,59 |— 27,58| 12,39 | 48496 |— 36,57 1,85 + 0,32 12,88 
9 1877| 124255 | 1207,95 (+ 34,60| 1243,23 | 1265,59 |— 22,36] 4481 | 57,64 |— 12,83 33,48 + 31,63 | 13,08 
5 1878| 1191,63 | 1175,08 + 16,55! 11992,31 | 1234,26 {— 31,95 57,89 . 359,18 | 1,2938,78 + 5,30; 13,03 
A 1859] 122289 | 1179,96 + 42,93] 1222,89 | 1232,21 |— 9,32| 51,52 52,25 |— 0,73.39,37 + 0,59 13,54 
b: 1880] 1221,23 | 1194,41 {+ 26,82° 1226,98 | 1262,39 |— 35,41] 67,75 67,99 |— 0,2414001 + 0,64 14,33 
NE | | | | o 
13 1881| 1278,0° | 122476 ‘+ 53,26. 1297,55 | 1323,29 [— 35,74] 98,53 98,53 - 40,14 + 0,13 15,10 
si 1852) 1299,33 | 1293,18 [+ 5,90) 1317,09 | 1392,93 [— 75,84] 99,50 99,50 - 52,71 na 12,57 15,05 
3. 1888! 1332,90 | 1329,95 [+ 2,95: 1347,84 | 1416,89 |[— 68,05) 86,04 86,94 = 54,43 N Ti re 15,68 
s È 1° semestre IR84| 658,02 | 666,79 |— 8,77 662,90 | 713,67 |— 50,77] 46,58 46,88 - 50,883 — 360 15,36 
3 (1% al 80/6) 1885) -1413,28 | 1408,69 [+ 4,59 1421,05 | 1481,46 |— 60,41] 72,77 72,77 - 154,06 + 3,23 15,69 
È 1886) 1409,10 | 1432,61 | 23,51! 1412,66 | 1602,66 | 190,00] 170,05 | 170,05 - (56,24 + 2,18 16,31 
sé 1887. 1453,48 | 1461,49 {— 8.01 1455,77 | 1657,73 |— 201,96] 196,24 | 196,24 - [6509 + 905: 17,7 
2 E 1888 1499,93 | 1572,86 |— 72,98, 1501,39 1870,74 |- 369,35] 297,88 | 297,88 - |6821 i + 2,92 18,05 
58 1889" 1500,84 | 1736,21 |— 235,37! 1502.01 | 1971,99 |— 469,78) 235,78 | 235,78 -  |72,24 + 4,03 17,95 
nè 1890] 1562,59 | 1637,01 |— 74,42. 1563,59 | 1776,05 |— 212,46] 139,04 | 139,04 - |69,43 — 2,81 17,99 
Lele 
Re) 
Do 
È 1891| 1540,00 | 1617,24 |— 77,24| 1541,32 | 1735,84 |— 194,52| 118,60 118,60 - 69,11 — 0,32 17,95 
3° 1892" 1528,09 | 1571,16 |— 43,07] 1529,44 | 1654,48 [— 125,04| 83,32 83,32 -  |70,45 + 1,34 18,35 
3: 1893| 1550,62 | 1560,39 |— 18,77] 1551,56: 1559,43 47,87) 30,04 30,04 - [6927 — 1,18 17,84 
s 1894] 1517,12 | 1616,55 |— 99,43] 1517,91 | 1691,56 |— 173,65) 36,51 75,01 | 38,50|70,25 + 0,98 15,06 
2 1895! 1569,91 | 1600,35 |— 30,44 1570,90 | 1665,75 |— 94,851 0,99 65,40 :— 64,41[74,38 + 4,14 19,95 
$ 1896; 1633,60 | 1699,07 |— 65,47| 1634,21 | 1731,59|- 97,38] 0,61 32,52: 31,91|78,29 + 23,83 19,38 
33 1897| 1614,83 | 162403 |— 9,20] 1615,64! 1651,95 |— 37,31) 081 27,92 |— 27,11|79,04 + 0,82 19,48 
A 1898) 1629.49 | 1620,03 [+ 9,46] 1629,93 | 1640,89 |— 10,96 0,44 20,86 | 20,42/84,05 + 5,01 20,32 
= 1899| 1658,82 | 1626.16 ah 32,66] 1659,38 | 1644,81 |+ 14,57 0,56 18,65 |— 18,09|88,66 + 461! 22,59 
; 1900| 1671,52 | 1633,10 38,42) 1671,90 | 1654,27 |+ 17,63] 0,38 21,17 |— 20,79/88,29 Ao 29,12 
E | | 
sì 1901] 1720,74 | 1652,37 |+ 68,37] 1720,86 | 1670,94 |+ 49,92) 0,12 18,58 - [92,99 ù 22.80 
"3 1902) 1743,48 | 167986 [+ 63,62 1743,68' 1697,40 |+ 46,28] 0,20 1755 . -  |93,37 s 23.84 
1908} 1794,75 | 1695,98 31 98,77] 1794,79 | 1713,24 [+ 81,55] 0,04 17,26 I - [95,45 - 25,10 
1904| 1786,36 | 1727,63 58,73] 1786,36 | 1739,65 |+ 46,71 - 12,03 |! - [96,63 - 25,62 
1905] 1842,96 | 1767,45 [+ 75,52] 1842,96 | 1780,17 [+ 62,79 - 12,73 | -  |79,11 - 28,20 
; 1906] 1945,96 | 186051 |+ 85,44 1945,96 | 1874,74|/+ 71,22 - 14,23 | - |5929)3#4 = 30,17 
1907! 1954,56 | 1856,31 [+ 9825) 1954,56 | 1863,11 [+ 91,45 - 6,80 | - 5077 23? - - 
! 43,35) 833 


Le entrate concernenti le costruzioni ferroviarie sono costituite da: 


1° Alienazione di rendita consolidata ; 

2» Concorsi delle altre nazioni pei trafori alpini (Francia pel Moncenisio); 

4° Concorsi di enti interessati nella costruzione di ferrovie; 

4° Prodotto delle obbligazioni emesse per costruzioni ferroviarie a carico dello Stato ; 

3° Prodotto di titoli emessi per conto delle casse degli aumenti patrimoniali ; 

6° Parte del prezzo del materiale mobile ceduto dalle Società e destinato sa spese ferroviarie (Art. 2 legge 27 agosto 1883, n. 3048); 
7° Entrate diverse quali realizzazioni di parte di attività finanziarie derivanti dal riscatto delle ferrovie Romane ecc. ; 

89° Reintegrazioni. 


O per tre i dati riferibili 


id 


Le 


4) Rispecohia la media ottenutasi, dividendo per due 


spese da: 

1° Fondi inscritti per le casse degli aumenti patrimoniali ; 

20 Spese di fabbricazione e bollo delle obbligazioni patrimoniali ; 

530 Trafori alpini (Moncenisio-S. Gottardo); 

4° Ferrovia del litorale Ligure ; 

5° Costrurione ferrovie autorizzate colla legge 29 luglio 1879, n. 5002 e successive mailificazioni ; 
6° Ferrovie Calabro-Sicule ; 

7° Concorso dello Stato sulle spese a carico delle casse per aumenti patrimoniali; 

8° Reintegrazioni di fondi nel bilancio passivo ; 

9° Lavori di miglioramento e completamento linee ed acquisto materiale mobile; 
100 Spese diverse per determinate costruzioni ferroviarie (L. 170.171.973,79 a tutto il 1900) dal bilancio dello Stato del Regno d' Italin. 


La facoltà al Governo di provvedere alle spese ferroviarie mediante alienazione di rendita consolidata fu abrogata colla legge 8 agosto 1905, n. 488 per cui 
negli esercizi dal 1894-95 al 1 si provvide alle spese suddette coi mezzi ordinari del bilancio e coi contributi a carico degli interessati finchè a cominciare 
dal 1906-8901 anche tali contributi cessarono. Ciò spiega il perchè nella colonna 7' del prospetto, arrivati all'esercizio 1904-904 non figurano altre somme introitate, 
mentre continuano a figurare delle spese per lo stesso titolo. 


ai Col 10 luglio 1885, in virtù della legge 2° aprile 1885, n. 9048, le ferrovie di proprietà dello Stato e da esso direttamente esercitate furono affidate all' in- 
ustria privata. 

ol 19 luglio 1905, in conformità delle disposizioni della legge 2 aprile 1905, n. 187, lo Stato assunse l’esercizio diretto delle ferrovie da esso costruite 0 
riscattate e di- quelle concesse all’ industria privata che, per effetto di leggi precedenti, esso doveva esercitare o di cui era venuta a scadere la concessione ; 
nonchè l'esercizio della navigazione attraverso lo stretto di Messina. Più tardi poi e cioè col 1° Inglio 1906 (legge 28 giugno anno stesso, n. 261, assunse l'esercizio 
diretto di quella parte delle ferrovie venete, che pur essendo «di sua proprietà, era stata fino al quel tempo esercitata dalla Società Veneta per costruzione ed 
enercizio di ferrovie secondarie italiane, e dalla data medesima assunse anche l'esercizio delle strade ferrate meridionali, già ripartite tra le due reti Mediter- 
ranea ed Adriatica, per l'avvenuto riscatto di esse, sancito dalla legge 15 luglio 1906, n. 824. 
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Taluni economisti, e tra questi l'illustre de Foville, hanno 
ritenuto che l’ utilità economica delle ferrovie. possa, per 
quanto riguarda 1° utilità diretta dei privati, essere rappre- 
sentata dalla differenza fra il prezzo di trasporto dei viag- 
giatori e merci eseguiti sulle strade ferrate e il prezzo degli 
stessi trasporti supposti eseguiti sulle vie ovdinarie (1). 

Supposto quindi col Bodio (2) che in Italia il trasporto 
sulle vie ordinarie costi in media 10 centesimi per viaggia 
tore-chilometro e 20 centesimi per tonn.-km. costi il tra- 
sporto delle merci, mentre tali prezzi sulle ferrovie sono ri- 
dotti in media rispettivamente a 5 centesimi pel viaggia- 
tore-chilometrico e 6 centesimi per le tonn. km. nel 19083 si 
sarebbero dovuti spendere per eseguire gli stessi trasporti 
per vie ordinarie, L. 144.280.000 (3) pei viaggiatori e 
L. 403.983.000. per le merci, cioè in tutto L. 548.263.000, 
la qual sonima, data per giusta l'ipotesi fatta, rappresente- 
rebbe |’ utile diretto che i cittadini avrebbero ritratto dalle 
ferrovie nell’anno 1903 (4). 

Ma tale ipotesi non è accettabile, poichè tanto varrebbe, 
osserva lo stesso Bodio, per mostrare l'utilità dei telegrati 
calcolare quanto si sarebbe dovuto spendere facendo portare 
i dispacei dal procaceia, a piedi o a cavallo, qualora non 
esistessero le comunicazioni elettriche (5). 

12. — L'ipotesi però può essere accettata qualora sia cor- 
retta nel senso di ricercare quanta parte dei suddetti tra- 
sporti si sarebbero effettuati per strade ordinarie qualora non 
esistessero le ferrovie, poichè è ben noto per l' esperienza, 
e l’ha dimostrato rigorosamente il Launhardt, (6) che I ac- 
crescimento dei traffici dovuto alle ferrovie dipende in mas- 
sima parte dalla diminuzione delle tariffe e non si conser- 
verebbe qualora si ritornasse agli ordinari sistemi di tra- 
sporto. 

Il Considère, (7) dopo studiata la legge di densità del 
traffico che egli stahilisce rappresentata da una progressione 
aritmetica retta decrescente, conelude che l'economia totale 
arrecata annualmente al pubblico dalle ferrovie è rappre- 
sentata dalla metà del loro. prodotto lordo, la qual conclu- 
sione secondo il Perozzo (8) peccherebbe per difetto. 

Il Dupuit, ispettore generale dei Ponts et ('haussées, parte 
dal principio che l'utilità assoluta d’un oggetto per un eon- 
sumatore sia misurata dal sacritizio massimo che esso con- 
sumatore sarebbe disposto a sopportare per procurarselo, 
mentre l’utilità relativa sarebbe rappresentata dalla differenza 
fra l'utilità assoluta ed il prezzo di vendita (9). 

L'applicazione di questo principio ci conduce all'ipotesi 
più sopra accennata del de Foville e che abbiamo ritenuta 
inaccettabile poichè si può ragionevolmente supporre che la 
utilità delle Strade Ferrate cessi per i viaggiatori quando il 
prezzo di trasporto raggiunge i 10 cent. per viaggiatore-chil. 
e per le merci quando la tariffa di trasporto raggiunga i 
20 cent. per tonn.-chil. Ammettendo quindi che la riduzione 
del traftico sia proporzionale all'acerescimento delle taritte, 
alla tassa limite di 10 cent. pei viaggiatori e di 20 cent. per 
le merci s’annullerebbe l'utilità assoluta delle ferrovie. La 
utilità relativa sarebbe data dalla differenzartra l'applicazione 
delle prime basi e le ultime alle unità di traftico e quindi 
coinciderebbe coi risultati più sopra trovati, il qual risultato 
pecca certamente per eccesso. 
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(1) V. A. de Foville - La transformation des moyens des tran- 
sports. 

(2) Opera citata. 

(3) Viagg.=chil. 2,887.595.548. XX 0.05 + tonn.-chil. 2.572.174.307 
X 0.14. 

(4) Per gli anni successivi non si hanno ancora le relative stati- 
stiche. 

(5) Opera citata pag. 72-h. 

(6) Opera citata. 

(7) Considéère - Utilità des chemins de fer d’ intéret local - Paris 
Dunod 1892. 

(8) Calcolo dell'utilità economica dei mezzi di trasporto ed in par- 
ticolare delle ferrovie - per l'Ing. Luigi Perozzo - Atti della R. Ac- 
cademia dei Lincei 1895 - Serie V. - Vol. I. Classe scienze fisiche, 
matematiche e naturali. | 

(9) Annales des Ponts et Chuussées 1884 — 2° semestre. 
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Ma più ancora sembra peccare per eccesso la conclusione 
a cui arrivò M. de Freveinet (1) nel 1870. 

Egli sostenne che la vera rendita delle ferrovie non è 
soltanto il prodotto netto che si ritrae dal loro esercizio, ma 
bensi l'economia che la comunità realizza sui trasporti. 

Ammesso, secondo i dati da lui eitati, che il trasporto 
di ogni unità di trattico (viaggiatori-chil. e tonn.-ehil.) costi 
sulle vie ordinarie 30 cent. di fronte a cent. 6 che costa sulle 
ferrovie, con una differenza di cent. 24, il de Freveinet eon- 
cludeva che ad ogni lira d’introito lordo il paese beneficiava 
di 4 lire di utilità economica. Anehe questo risultato è frutto 
di una premessa che, esposta con altre parole, deriva sempre 
dalla medesima ipotesi formulata dal de Foville. 

similmente il Krautz (2; insiste sull’errore che si com- 
metterebbe a voler misurare l'utilità delle strade ferrate dallo 
stretto punto di vista della speculazione desumendola soltanto 
dalla misura dell’ interesse del capitale impiegato. Per ciò 
volendo valutare gli altri utili diretti delle ferrovie secondo 
le sue vedute, ossia cercando di determinarne la loro utilità 
economica, egli aggiunge alle imposte percepite dal Tesoro 
dello Stato le economie realizzate dal complesso delle spedi- 
zioni dei viaggiatori e delle merci valutate a cent. 4 per 
viaggiatore-km. e a cent. 25 per tonn.-merci -km., ciò che con- 
duce pressochè agli stessi risultati del Dupuit e ciò che non 
è che una applicazione, poggiata su altre basi, del principio 
del de Foville. 

13. — Nell'ipotesi del de Foville, ciò che conduce certa- 
mente ad un eccesso di valutazione, sta nell'ammettere che 
sulle vie ordinarie eon tariffe doppie pei viaggiatori, e qui- 
druple per le merci si possa ottenere lo stesso numero di 
unità di traffico che sulle ferrovie. 

Ora ciò risulta contrario al vero anche per semplici con- 
siderazioni materiali. Quante strade intatti, quanti carri, e 
quanti animali occorrerebbero oggi per smaltire le tonnel- 
late 10.000 giornaliere di merci destinate a privati (escluse 
quindi le spedizioni per V.\mministrazione Ferroviaria che 
supporremo non esista) che giornalmente si caricano al Porto 
di (ienova; e quante strade e carri e cavalli sarebbero neces- 
sari pel rifornimento giornaliero di Milano? 

(ecorre quindi tener conto nel ratfronto sull’utilità eco- 
nomiea dei due mezzi di trasporto per via ferrata e per via 
ordinaria, della legge di variazione, della densità del trattico 
e della lunghezza limite di spedizione dipendente dal prezzo 
di trasporto (3) relative ai due mezzi ciò che è stato fatto 
dal Launhardt, dal Lill (4) e tinalmente dall’ing. L. Perozzo, 
che, in una magistrale memoria sul « Calcolo dell’utilità eco- 
nomiea dei mezzi di trasporto ed in particolare delle fer- 
rovie » apparsa negli atti della R. Accademia dei Lincei (5), 
considera il problema in generale stabilendo delle formole 
tondamentali dalle quali discendono come casi particolari 
quelle trovate dal Launhardt e dal Lill. 

Il Launbardt parte nei suoi studi dalla ipotesi: 

1" che la densità del traffico sia variabile col crescere 
della lunghezza di spedizione, cioè sia esprimibile con ar 
essendo a una costante, r la distanza limite, 

2" che la tariffa dei trasporti f sia proporzionale alla 
distanza percorsa, cioè sia esprimibile con /», 

3” che il prezzo di vendita della merce e quello di pro- 
duzione siano costanti, cioè sia costante il valore di spe- 
dizione vv. 

L'utilità del trasporto di un’ unità di merce alla distanza r 


(1) LeiGte — opera citata pag. 4655. 

(2) LErGuÈ — opera citata pag. 408. 

(5) Chiamiamo col Launhardt (opera citata pag. 285 e seg.) ralore 
di spedizione (vt) di una merce, la differenza fra il suo prezzo (p) nel 
luogo di produzione e il prezzo (#2) che può venfre pagato in altro 
luogo, quindi e = » — p, limite di spedizione (»), il rapporto fra il 
valore di spedizione e la hase chilometrica (/) del prezzo di trasporto, 
m_—p__® 

ff 

(4) Das Reisegosetz und seine Anvrendung auf den Eisenbalnen= 
verkehr von C. Lill-Vienna 1891 (Spielhagen et Schuwick). 

(5) Perozzo — Op. citata pag. 476 e seguenti. 


quindi r _- 


uni (0, 
sarà quindi data da u=v— fr e sarà nullo per er = 7 quia 


lunque sia il mezzo su cui il trasporto si effettua, ferrovia 
o strada ordinaria. 
L'utilità differenziale x fra i trasporti eseguiti su ferrovia 


bd LI 1] . . LI . . (2 . . . 
con tariffa f, tino al limite di spedizione Fra e quelli eseguiti 


su strade ordinarie con tariffa /, fino al limite di spedizione 


A 


nelle espressioni generali del Perozzo dalla formola: 


f,° 
ae) (1) 


in cui /, è il prodotto lordo del traffico che si considera 
colla tariftà f,. 

Conoscendosi ora dalle statistiche ferroviarie 1’ introito 
lordo relativo ai viaggiatori di 1°, 2° e 3° classe, alle spedi- 
zioni di merci a grande e piccola velocità e stabilendo per 
T, fs sù vie ordinarie e ferroviarie i valori di cui al seguente 
specchietto assai prossimi al vero e generalmente accettati si 
potrà determinare l'utilità economica delle nostre ferrovie (1). 


risulterebbe secondo le ipotesi del Launhardt introdotte 


E PASSEGGERI — | — MERCI — 

E 12 CI, | 28 CI. | 3: CI. | G Va LV 
| 

f. | 0,10 | 0,06 ; 0,03 | 0,11 | 0,06 

f.|0,25 | 0,16 0,12 | 0,40 | 0,20 


Per le ferrovie dello Stato non si conoscono ancora questi 
dati per gli ultimi anni, però dal bilancio 1907-1908 si rile- 
vano gli introiti complessivi lordi dovuti ai vari rami del traf- 
fico che si possono raggruppare come segue: 

Viaggiatori P, = 161.502.570. 

Merci (i. V. bagagli e cani /,, = 32.040.070. 

Merci P. V. e P. V. A, P,, — 233.592.471. — Applicando la 
formola (2) e adottando questi dati, l’utilità diretta delle fer- 
rovie dello Stato per l’anno 1907-1908 si può valutare come 
segue, assumendo come valori medi /, = 0,05, f, = 0,20 pei 
viaggiatori (LL... 60644 2 = 60.563.404 
per merci Gr. V.e bagagli. L00000. ty, TT 2.563.206 
per merci P. V. e P.V.A. tig © 106.284.575 


totale utile differenziale . .. . .- +. L. 169.411.243 
nel caso che i trasporti si spingano fino alla distanza limite. 
Caleolando ora le somme versate al tesoro quale utile del- 
l'esercizio in. . . .- 0. L. 43.358.814,606 
gli introiti del tesoro per tasse > dirette (ter- 
reni, fabbricati, competenze speciali e 
ricchezza mobile, bollo ecc.) . . è 
gli oneri pagati dalle Ferrovie dello Stato 
per conto del tesoro agli enti conces- 
sionari di ferrovie da esse esercite per 
pagamenti di oneri alle cessate Società » 


43.193.207,68 


42.464.401,16 


cioè in tutto... 0.0.0... L. 129.016,483,50 
ed aggiungendo gli utili diretti come sopra 

calcolati im... .0.0..0.0 0.0. > 169.411.243 — 
si hanno in totale . . | . . L. 298.427.726,50 


che rappresentano tutti i benefici diretti delle Ferrovie dello 
Stato nell’anno 1907-1908, cioè la loro utilità economica. 
Valutato il capitale d’impianto delle nostre ferrovie di 
Stato (2) in L. 5.902.247,00 questo capitale coi soli introiti del 
tesoro desumibili dal bilancio avrebbe ricevuta una retribu- 
zione 2.185°,,e sarebbero occorse L. 77.500.000 per poterlo 
retribuire al tasso legale del 3,50°/,. Allo sbilancio del 1,315 °, 
(3,50 — 2,185 = 1,315) deve quindi provvedere l’economia pub- 
blica che ha avvantaggiato dalle ferrovie sotto forma d’eco- 
nomia sui trasporti per L. 169.411.248 pari al 2,87 °/. 
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(l\ Prrozzo. -- Opera citata, pag. 495 e seg. 
(2) Relazione del sig. Direttore Generale delle Ferrovie a S, E. il 
Ministro dei LL. PP. Esercizio 1907-1908. 
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In conelusione se gli utili differenziali delle ferrovie così 
calcolati si potessero spendere o con essi si potesse redimere 
debiti, 0 comunque si potessero cambiare in moneta sonante 
sì potrebbe del pari ammettere che il capitale delle nostre 
Verrovie di Stato fruttò nel decorso esercizio il 2,185 + 2,870 
= 5,055 ° 1! 

Il tutto sta nel valutare al loro giusto valore questi utili 
imponderabili e sarebbe pericoloso per le finanze dello Stato 
che si facesse troppo assegnamento su di essi. 

14. - I risultati ottenuti presumono che tutte le spedi- 
zioni siano state effettuate fino alla distanza limite ; se però 
i trasporti non si spingono che ad una distanza è di essa es- 
sendo 6 < 1 allora la formula si cambia nella segnente: 


1 2 
=> P.(! — h ) (32-2) 
- fr 


Il Launhardt i di prendere 6=5/6 quindi: 


u=>P|1- Li [o,s0— 2[! 


La nuova espressione può adottarsi per la Germania ove 
alle Ferrovie fanno concorrenza molte e pertezionate vie na- 
vigabili, da noi però non sembra il caso e si può mantenere 
la distanza limite adottata; volendo tuttavia esaminare quale 
sarebbe 1’ importanza della riduzione si osserva che l’utilità 
precedentemente calcolata si ridurrebbe a L. 84.705.622. 

Il Lill da ricerche sperimentali sulla densità del trattico 
dei viaggiatori in Austria ha trovato che tale densità può 


‘essere rappresentata approssimativamente da un’ iperbole del 


terzo grado (1). Il Perozzo dal canto suo da studi fatti su 
statistiche per zone appositamente fornitegli dalla cessata 
Rete Adriatica ha proposto per determinare la densità del 
traffico ferroviario per viaggiatori e merci delle tormole con 
tre costanti che rappresentano pure iperboli del terzo grado 
e determina le costanti mediante le statistiche stesse. Ciò 
porta a risultati notevolmente diversi da quelli ottenuti dallo 
stesso Perozzo coll’ ipotesi del Launhardt che stabilisce la 
densità del traftico variante in proporzione del valore di spe- 
dizione. 

La tormola pratica finale dedotta dalle ricerche dell’ in- 
gegnere Perozzo per determinare l'utilità economica («) delle 
ferrovie in confronto colle vie ordinarie (utilità differenziale) 
risulta costituita dalla somma delle utilità economiche pei 
singoli traftici dei passeggeri di prima, seconda, terza classe, 
delle merci a (x. V. e a P. V.; è cioè espressa da: 
= it tg Put, + po 0d anche, indicando con P,, P, P,, 
1 prodotti lordi relativi ai singoli traftici summenzionati e con 
Ya Ya-- Yps i coefticienti da determinarsi, mantenendo per /, 
e /2ì valori precedentemente riportati : 


P,brsPo + 3Pa tv g0 Pao + Ype Pps = Y P 


in cui i coefficienti y furono determinati dal Perozzo sui dati 


u="%, 


statistici fornitigli appositamente nell'esercizio 1889 dalla 
Rete Adriatica e stabiliti come segue : 

pei viaggiatori di 1° Classe y, = 1,754 

» » DI » “e == 1,192 

» » 3° » i dor 

per tutte le classi (e =1203 


Tia — 0,3 53 
Yno = 1,864 


per le merci a G. V. 
per le merci a P. V. 


pel totale merci = 1,082 
per tutto Il traflico viaggia- . 
tori e merci { —=1,520 


Dalle ricerche del Perozzo deducesi quindi che l’utilità 
economica delle ferrovie paragonata a quella delle strade 
ordinarie risulterebbe eguale a circa una volta e mezzo 
(y 1,52) il loro prodotto lordo. Aggiungendo a questo ri- 
sultato gli altri utili di cui partecipa il Tesoro si avrebbe la 
somma degli utili diretti delle ferrovie, cioè la misura della 
loro utilità economica totale. 

Applicando ai dati che si conoscono del bilancio ultimo 
delle ferrovie dello Stato i risultati più sopra esposti si ot- 
tiene : 


(1) V. Perozzo, Opera citata. 
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u = 161.502.570 X 1,273 + 265.632.541 X 1,682 = 653.386.694 
a cui aggiungendo tutti gli altri utili de- 
voluti al Tesoro per tasse ecc. calcolati 


precedentemente in . I,. 129.016.483 


si ottiene la somma di 3 i L. 782.403.177 
quale utile diretto dell'economia pubblica dovuto alle Ferrovie. 

Il Launhardt nelle sue ultime ricerche (1) per valutare 
l’utilità, per l'economia pubblica, di una rete ferroviari ia dà 


la formola : 
u=1,755P_S ) 


in cui # è il prodotto lordo dell’esercizio dovuto ai tra- 
sporti ed S la spesa totale d'esercizio sostenuta per lo stesso 


DBMTNTTO 


>) 


nd 


151 


u=1,152 — 0,508 


Pel bilancio 1907-1808 delle Ferrovie di Stato avendosi 
P=42% milioni (introito esclusivo del traftico) 
S = 427 (spesa parte ordinaria) risulta: 
u=534 
ed in totale 534 +129 —t63 milioni, sarebbe l’utilità econo- 
mica secondo questa nuova valutazione. 

15 - Anche il Leigue espone nel suo trattato (1) un suo 
metodo per determinare l’utilità economica delle ferrovie il 
quale conduce a valutarla circa pari il 50 °/, del prodotto lordo 
dovuto ai viaggiatori P, ed a 3 volte il prodotto lordo do- 
vuto alle merci Pm. 
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Fig. 24. — Accertamenti delle entrate e delle spese effettive dello Stato escluse le spese per le costruzioni 


titolo. Non si possono quindi senz'altro assumere per / ed $ 
i valori dati dalle statistiche, ma necessita convenientemente 
depurarli. 

Ora sapendosi che sulle nostre ferrovie il 50 °/, delle spese 
rappresenta spese fisse dovute ad interessi, ammortamenti, 
indipendenti entro larghi limiti dalla intensità del traftico 
mentre l’altra metà rappresenta le spese d’ esercizio, potrà 
assumersi con relativa esattezza, dato il genere dei calcoli, 
per S il 50°/, di quanto è dato dalle statistiche onde la (2) 
può scriversi: 


(1) « Teoria della formazione delle Tariffe Ferroviarie », op. cit. 
(2) Chemins de fer, Notions générales et economiques. 
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Essendosi avuto sulle nostre ferrovie nel decorso 1908 
P,=0,60 P. secondo Leigue sarebbe w —3,30 /n. 

16 - Dopo la rapida esposizione fatta dei vari metodi pro- 
posti per apprezzare i vantaggi diretti che arrecano alla col- 
lettività le ferrovie, possiamo concludere che questi, pur es- 


(1) Ai sv calcolati dovrebbero anche aggiungersi le minori 
somme spese dallo Stato per certi trasporti a tariffe ridotte, pei tra- 
sporti inerenti al servizio postale, le minori spese di manutenzione per 
le strade nazionali, ete. prodotti valutati dalla Commissione Parlamen- 
“tare d'inchiesta del 1878 a milioni 20 e dal Bodio (opera citata) a mi- 
lioni 40, ma che a noi pare entrino in gran parto fra quei prodotti 
indiretti ai quali abbiamo più sopra accennato, 
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sendo da tutti ammessi, non possono ancora essere esattamente 
valutati c che il loro valore presumibilmente varia dalla metà 
al doppio del prodotto lordo dovuto al traffico. 

Devesi però rilevare che tutte le ricerche in proposito 
sono state condotte partendo da uno stesso concetto, quello 
dell’utilità differenziale fra i trasporti su ferrovie e quelli su 
strade, che si è tentato di esprimere in funzione di una stessa 
variabile tinale: il prodotto lordo, 

Ciò porta a coneludere che quand’anche diminuiscano gli 


che di fronte ad un introito massimo chilometrico di L. 24.290 
ottenuto dalla Mediterranea nel 1898 nel 1907-1908 l’introito 
chilometrico lordo della rete di Stato fu di L. 34.671. 

Le cifre più sopra esposte confermano quanto abbiamo 
già precedentemente accennato e cioè che le nuove linee 
aperte man mano pel passato furono sempre poco redditizie. 

Perciò l'incremento degli introiti lordi, se può signiticare 
aumento di benefici diretti per la comunità, non indica in- 
cremento economico del paese se contemporaneamente non 
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Fig. 25. — Accertamenti delle entrate effettive dello Stato comprese ie spese per le costruzioni ferroviarie 


introiti netti dell’esercizio ferroviario, purchè crescano i pro- 
dotti lordi l’utilità pubblica non ne scapita mentre lo scapito 
è tutto dell’azienda industrialmente considerata. 

Ne scapita però anche l'economia nazionale quando gli 
introiti lordi aumentano per proventi dovuti a nuove ferrovie, 
inentre rimangono pressochè costanti i prodotti chilometrici 
unitari. 

La serie sempre crescente dei prodotti lordi delle nostre 
ferrovie ‘vedasi prospetto n. 4 e fig. 1 del n" 8) sarebbe 
incoraggiante se l'accrescimento non fosse dovuto a nuovi 
chilometri di strade ferrate aperti a getto continuo per una 
lunga serie d'anni talchè il prodotto lordo per chilometro di 
linca esercitata rimase pressochè costante e finì per diminuire. 

Difatti mentre nel decennio 1872-81 esso fu in media di 
I... 20.018, nel successivo 1882-91 sali a L. 20.775 e nel do- 
dicennio segnente 1892-9053 discese a L. 19.000; soltanto ora 
si ha un notevole miglioramento negli introiti chilometrici 
delle Ferrovie dello Stato, I° difatti incoraggiante rilevare 


aumenta il prodotto lordo per chilometro di ferrovia in eser- 
cizio. 

Certo negli ultimi cinque anni un notevole ineremento si 
è ottenuto, almeno sulla Rete di Stato, ma siamo ben lungi 
dai prodotti lordi chilometrici delle grandi reti delle altre 
nazioni; vi siamo lungi cioè quasi di quanto siamo da esse 
distanti per reddito e ricchezza nazionale. 

Difatti la Germania ehbe nel 1898 un introito medio chi- 
lometrico di L. 48.113 con un massimo di L. 60.290 sulle fer- 
rovie Sassoni; l’Austria di L.43.396 sulla Nordwestbahn, di 
L. 64.974 sulla Kaiser Ferdinand, di L. 45.725 sulla Oesterr- 
Ungar-Staats-E. (i. di IL. 49.277 sulla Staatsbahn, e di lire 
60.434 sulla Sildbaln. 

La Francia di 58.696 sulla Nord, di 31.700 sull’Ovest, di 
L. 35.289 sull’Ist, di 47.193 sulla P. L. M. (1). 


(1) Atti della R. Commissione per lo Studio ete. Vol. VI Statistica, 
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L'Italia nello stesso anno 1898 a cui si riferiscono le cifre 
riportate ebbe un introito medio di 19.508 pen chilometro. 
Ripetiamo quindi ancora una volta: Occorre completare, la 
nostra rete esistente per renderla atta al grande traffico non 
con nuove ferrovie, ma con nuovi impianti, con raddoppio 
di binari, con ampliamento di Stazioni, con materiale rota- 
bile sempre sufticiente, con opportune modificazioni di tarifte, 
per adattarle ai nuovi bisogni, alle nuove correnti di trattico 
delineatesi ; occorre in una parola, aumentare, raddoppiare il 
movimento dei viaggiatori e delle merci sulle ferrovie esi- 
stenti prima di costruirne altre. 

Raddoppiamo il traftico ferroviario senza ulteriori aumenti 
di ferrovie ed avremo raddoppiato il reddito e la riechezza 
nazionale. 

17 - Siccome infine l’indice di tutti gli indici che dà una 
idea sinteticamente esatta del progresso economico di una 
nazione è il suo bilancio, così oltre alle cifre esposte nel 
prospetto n. 5 che bastano a dare una idea sufticiente del- 
l’inftuenza che hanno avuto le costruzioni e lo sviluppo delle 
strade ferrate sul bilancio nazionale, presentiamo i due dia- 
grammi (tig. 24 e 25) ove quelle cifre sono riprodotte per 
quanto riflette le entrate e le spese effettive. 

Il diagramma fig. 24 rappresenta gli accertamenti delle en- 
trate e delle spese etfettive nel periodo dal 1862 al 1907 
escluse le lia incontrate per costruzioni ferroviarie, ed il 
diagramma fig. 25 riproduce gli stessi accertamenti coll’inelu- 
sione delle spese sostenute per la costruzione delle Strade 
Ferrate. 

Rilevasi a prima vista la cuspide enorme che fa la spez- 
zata che mostra l’andamento delle spese nel 1888-89, cuspide 
che ha le sue radici nel periodo che va dal 1886 al 1892 e 
che tocca un culmine mai più raggiunto e che rasenta i due 
miliardi (1). Il periodo accennato corrisponde con un periodo 
di crisi della nostra vita economica ed è pure quello che 
comprende le massime spese ferroviarie. 

L'Italia ha costruito le proprie ferrovie con capitale per 
la massima parte preso a prestito o mediante alienazione di 
rendita consolidata o con emissione di titoli speciali o con 
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retti, non soltanto avrebbero provveduto al pagamento degli 
interessi, ma avrebbero presto concorso ad ammortizzarii. 
I} Colson non aveva ancora scritto che la costruzione di 
certe ferrovie è una specie di biglietto di lotteria con molte 
probabilità favorevoli (1). 

Gli è che occorrono molti anni perchè le nuove vie di 
comunicazione possano arrivare al traffico normale, raggiunto 
il quale non fanno poi che seguire la progressione moderata 
e generale della ricchezza pubblica. 

Così avvenne, come conse guenza delle nuove costruzioni, 
che ad incominciare dal 1899 incomincia pure la diminu- 
zione degli introiti lordi e netti per chilometro di linea (v. 
prospetto n. 4 col. 12 - 13 - 14) diminuzione che non ac- 
cenna a rallentare che nel 1900. 

Noi nel chiudere queste brevi note non possiamo che au- 
gurarci che pel bene del nostro Paese l’esperienza del pas- 
sato ci ammaestri a non impegnarci per l'avvenire in nuovi 
vasti progranummi ferroviari finchè la rete attuale non sia stata 
messa nella condizione di rendere quanto può e deve. 


Ing. A. GULLINI, 
» 
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RIVISTA TECNICA 


Viadotto in cemento armato sul Sitter a Gmiindertobel, 
Cantone d’Appenzeli (Svizzera). 


(Vedere la Tav. VI). 


Il 7 novenbre 1908 fu inangurato un nuovo ponte sul Sitter 
presso Gmiinden, tra Teufen e Stein nel. Cantone d'Appenzell. La 
descrizione di quest'opera d'arte potrà interessare i tecnici poichè 
l'arco principale, che ha una portata di 79 m., è il più grande finora 
costruito in cemento armato: togliamo quindi dal /ud/etiz Tech- 
nique de la Sutisse lomande le notizie seguenti desumendole da 
Frotte, 


un complesso studio dell'Ing. E. 
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Fig. 26. — Viadotto In cemento armato sul Sitter - ZAlevazione e sezione. 


prestiti diretti dalle ex Società esercenti. C'è stato un tempo 
da noi, in cui il far debiti per costruire ferrovie era consi- 
derato come un proficuo investimento di capitali e non spa- 
ventava i più poichè si riteneva fermamente che le nuove 
ferrovie colle loro entrate e coi loro prodotti diretti ed indi- 


(1) Vorremmo poter ripetere a proposito di esso quanto disse il 
Ministro Villèle nel 1828 ai deputati francesi allorchè il bilancio di 
quella nazione raggiunse il miliardo : Saluez messieurs, ce chiffre ; vous 
ne la reverrez plus ! — almeno, aggiungiamo, auguriamoci di non ri- 
vederla più così sola ed isolata, poichè se sarà accompagnata da quella 
delle Entrate sarà tanto meglio per tutti. 


Data la costituzione geologica del terreno, il ponte fu proget- 
tato ad arcata .centrale di 79 m. di luce e sesto ribassato, con 
quattro arcate di 10,25 m. di luce sulla riva sinistra e due sulla 
riva destra. 

L'elevazione del ponte e le varie sezioni sono illustrate nella 
tie. 26. 

+ * 
Carreggiata. — La larghezza della carreggiata (fig. 27) è di 
m. 6,90 contata fra i parapetti: la carreggiata propriamente detta 
è larga m. 9.70. 
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(1) CoLson - « Economie politique VI » — pag. 199. 
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I praticabili laterali larghi 0,60 m. sono pavimentati con piastre 
di cemento armato. La carreggiata è costituita da uno strato di 
canaletti 


ghiaia dello spessore di 0,25 m. al centro e 0,16 m. ai 
laterali di scolo, 
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Fig. 2 — Viadotto in cemento armato sul Sitter - Sezione frasversale della ca rreggiata, 


Il pietrisco riposa su uno strato di cemento 
poroso che protegge una copertura impermea- 
bile di tela incatramata. 

Le pluviali che filtrano attraverso lo strato 
di ghiaia ed il cemento poroso si raccolgono 
in questa tela e sono condotte, mediante un 
ferro zorè perforato,in corrispondenza alle spalle 
da cui effluiscono nello spazio. 

Arcata centrale (liv. 1, Tav. VI) — La volta 
è stabilita come arco incastrato senza artico- 
lazioni. Lo spessore in chiave è di 1,20 m. e 
di 2,13 m. all'imposte: per ottenere maggiore sta- 
bilità nel senso trasversale Ta larghezza della 
volta, 6,90 m. in chiave, cresce a 7,50 m. alle 
imposte. La volta fu calcolata ammettendo che 
la linea di pressione proveniente dal peso morto 
corrisponda alla fibra media della volta stessa, 
Nei calcoli di stabilità fu considerato un soprace- 
carico di 400 kg/m® ovvero il passaggio di un 
‘saro da 20 tonn. ripartite su due assi distanti 
4 in., si supposero inoltre variazioni di tempe- 
ratura di t 20° C. 

Nei casi più sfavorevoli si ebbe così uno 
sforzo massimo 7e di 31,3 kg/em® ed una pres 
sione minima 7; di 0,4 kg/em!. 


| | 
i | Peso Sopraccarico | Temperatura Sforzi 
mort | 
SEZIONE i ev I i i ir etoela c—_.|j-Ctr—— 
I Kg-cm?!Kyg-em? Kg-cm *|Kg-cmî min. 


Ì 
Kyg-cm?| mass. | 


ia + 5,8| — 5,8:+-31,3| +82 
= si |+ 13,9 +48|— 64[+ 62] - 62/4 24,9/+ 1,3 
imposte 65 14 12,7|/+-9,9/— 61[{+6,2|— 62 ila 28,8 + 0,4 
= gi |+ 165,5 + 7,2; — 89 ida i di 2,97| + 1,6 


pero E; pae 


n —_ ——— ———— —r——_—_———et urlo 


Risulta da ciò che, teoricamente, Tarmatura. della. volta non 
era necessaria, Essa tu tuttavia eseguita, armando T estradosso 
e Tintradosso con 28 tondini in ferro, così ripartiti: in chiave, 
10 all'estradosso e 18 all'intradosso ; ad un quarto, 14 all'intra- 
dosso e 14 all'estradosso ; allimposte, 18 all'estradosso, 10 allin- 
tradosso. 

Nei giunti i ferri furono fatti aderire per nna lunghezza di 
m. 1,90. Per rafforzare il giunto della volta. con le spalle, nelle 
imposte furono messi 14 tondini speciali di 22 mm. rinniti ogni 


0,00 m. da legamenti trasversali di 10 mm. 


Montanti. — Il carico della strada carrettiera è trasmesso alla 
| volta mediante montanti, disposti in 12 file a 4 montanti ciascuna, 
‘ distanti 4,90 mm. da asse ad asse. I due montanti centrali presen- 
| tano nna sezione quadrata di 90 > 50 em. e sono armati con 8 ton- 
o dini da 24 mm.; mentre quelli esterni 
presentano una sezione a L. I montanti 
delle due file poste in prossimità delle 
spalle sono collegati da traverse trasver- 
sali in cemento armato allo scopo di as- 
sicurare maggior resistenza agli sforzi 
di flessione. 

La pressione massima all'imposta del 
montante più alto non è che e, 211,5 
kg-cm?: il coefticiente di sicurezza di fles- 
sione © di 10,4 secondo la formola di 
Ritter e di 13,5 secondo quella di Euler, 
considerando i tondini. 

Ordito. — Fu calcolato come orditura 
centinata. I tondini impiegati sia nel 
mezzo dell'ordito che sugli appoggi fu- 
rono in numero di 5 da 14 mm. più 5 da 
12 mm.; lo sforzo massimo di trazione 7, 
nel 'ferro raggiunge 990 kg'em? e lo sforzo 
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Fig. 25, — Viadotto in cemento armato sul Sitter - Anatra metallica della carreggiata. 


massimo di pressione e, nel calcestruzzo raggiunge 39,2 kg-em?. 
Nella prima travata il numero dei tondini è di 2 da 22 mm. più 2 
da 19 min. : lo sforzo massimo di trazione ey è di 731 kg/em? e 
quello massimo di pressione ee è di 14,1 kg/cm®. Nella seconda 
e terza travata il numero dei tondini è di 4 da 19 mm. più 1 da 
14 mm. in modo che lo sforzo massimo di trazione 7 y vi raggiunge 
810 ke/em?. 

In corrispondenza del primo appoggio, essendo l'altezza della 
travata aumentata da 65 cem. a 83 cm. vi sono 4 tondini da 19, 
1da 22 e 2 da 14 mm.: lo sforzo massimo di pressione ey è di 
36 kg/em!, quello massimo 0, è di 798 kg/em?. Sugli appoggi 
centrali la travata è armata con 4 tondini da 19 e 2 da 14 numn., 
cio che porta lo sforzo massimo di trazione 9, a 856 kg/em?. 

Per aumentare la rigidità complessiva, le estremità superiori 
dei quattro montanti di ogni singola fila sono collegate mediante 
legamenti trasversali. 

Aperture laterali — Sci arcate di 10,25 m. di luce libera e 
| 4,64 di freccia costituiscono la seconda parte dell’ opera. Esse, 
dello spessore di 0,3) m. in chiave e di 0,60 m. alle imposte fu- 
rono calcolate come T areata principale, con un sopraccarico 
statico di 800 kg/em*. Nessuna parte è soggetta a sforzi di tra- 
zione e la pressione massima raggiunge 39,2 kg/em? L'armatura 
è costituita da 5 tondini da 15 mm. Nei timpani fu gettato del 
i calcestruzzo magro; tra questo e la spalla esiste un giunto a di- 
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latazione. 
| Spalle e piedritti. — Sono completamente in calcestruzzo. Le 


L’IncegnerIA FeRrROVvIARIA, Vol. VI, n. 9. Tav. VI. 
(Vedere l’articolo a pag. 153) 


Viadotto in cemento armato sul Sitter a 
Gmandertobel. Cantone d’Appenzell (Svizzera). 
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Fig. 1. — Vista del ponte. 
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Fig. 2. — Vista generale della centina, 
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dimensioni delle spalle e le fondazioni furono eseguite in modo 
che le pressioni sul terreno non superino 7 kg./em?. Le spalle fu- 
rono armate con 30 tondini verticali da 25 mm. lunghi 12 mn. Invece 
di costruire alle estremità del ponte dei muri di risvolta che avreb- 
bero dovuto resistere ad una spinta considerevole della terra, a 
ridosso della base dell'ultimo piedritto furono alzati quattro muri 
paralleli longitudinali di 0,65 e 0,79 m. di spessore, che conten- 
gono il rinterro della via d'accesso. 

Centina. — La tig. 2, Tav. VI illustra nei particolari la centina 
che supera di gran lunga anche quella alzata per il viadotto di 
Wiesen della ferrovia Davos-Filisur(1). È costituita da una parte 
inferiore che supera di 4 m. la linea d'imposta della grande arcata, 
e di una superiore che riposa su una longherina orizzontale. 

Cantieri. — La sab- 
bia e la ghiaia furono 
presi dal letto del Sit- 
ter a circa 800 m. a 
monte dalla costruzio- 
ne. Per il trasporto fu 
impiantata una ferro- 
via Decauville ed una 
via acrea adoppio cavo 
fig. 29) La potenzialità 
dell'impianto fu tale da 
potersi trasportare in 
10 ore di lavoro 40 © 
30 m? di agglomerante 
ad una distanza ri- 
spettivamente di 50) m. 
e _190 m. I lavori  fu- 
rono iniziati nel marzo 
del 1907:1a gettata del 
grande arco, comin- 
ciata il 26 marzo 1908, 
terminò il 16 maggio. 
Il 1° agosto la centina 
fu abbassata di 19 cm.; 
l'abbassamento della 
volta alla chiave fu di 
9 mm. 

La costruzione richiese 5.300 m3 di sterro, 8.400 m3 di calce 
struzzo, 1.500 m? di legname, 60. tonn. di ferro e bolloni per la 
centina, 90 tonn. di tondini per l'orditura. 

Costo. — Il costo complessivo dell'opera fu di 400.000. lire 
così ripartito: 

Piedritti e aperture laterali I. 170.000 ossia il 425° 


Grande arco e piattaforma.» 90.000 a 222%, 
Centina . .. 0.0...» 110.000 a 27,59% 
Diversi 2.0.0...» 530.000 s (EA 


Il grande arco con la centina richiese quindi il 50°/, della 
somma totale. 


Regime speciale telefonico 
per la circolazione dei treni sulle ferrovie americane. 


Da parecchi anni il telefono ha una parte notevole nella cir- 
colazione dei treni sulle reti ferroviarie americane: la sua prin. 
cipale applicazione consiste nel mettere in comunicazione i de- 
viatoìi con gli uftici, Je piccole stazioni prive di apparcechi tele- 
grafici con le vicine munite di tali apparcechi e nelle grandi sta- 
zioni nello stabiMire una comunicazione con l'utticio del capo del 
movimento dei treni (despateher). Tale sistema ha dato nella pra- 
tica soddisfacenti risultati, ce noi qui daremo una succinta deseri- 
zione del regime speciale telefonico per la circolazione dei treni 
in uso fin dal 1908 nella. sezione Chicago-Janesville, divisione 
del Wisconsin della « Chicago d' North- Western Py.» desumendola 
da uno studio pubblicato dall'Ispettore G. W. Daileyv, dell'’Ammini- 
strazione suddetta, sulla 2ailway and FEugincering leviem, 


mk A 


Il circuito telefonico è costituito da due fili di rame da 2,9 nm. 
di diametro e del peso di 59-kg./km. incrociati ogui 400 m. allo 


(> Vedere L’ Zugegneria Ferroviaria, 1909, n° 1, pag. 12, 


Fig. 29. — Viadotto in cemento armato sul Sitter - VistuY/el ponte in costruzione e della linea aerea, 


scopo di neutralizzare gli effetti dell’ induzione e dell’ interferenza 
elettrica esterna. La trasmissione dei segnali e delle comunica- 
zioni verbali si fa sullo stesso paio di fili. La chiamata tra l'uf- 
ticio del frain despateher e le stazioni-di linea si fa come segue. 
Nell’ufticio del despatcher trovasi una cassetta munita di una se- 
rie di pulsanti disposti nella faccia anteriore (fig. 30). Ogni cassetta 
contiene un meccanismo d’orologeria e tre piccoli relais in comuni- 
cazione tra loro, Ogni pulsante corrisponde ad una determinata sta- 
zione la quale è munita a sua volta di una cassetta provvista di 
meccanismo di orologeria, due relais, due bobine, una pila a secco 
a quattro elementi ed una suoneria. Il despateRer che desidera com- 
unicare con le stazioni, spinge i pulsanti corrispondenti e quello 
della pila posto verso il centro della metà inferiore della cas- 
setta: le suonerie delle 
stazioni cominciano a 
funzionare fino a che 
il telegrafista le ferma, 
rispondendo. Il despat- 
cher può chiamare fino 
a ventotto stazioni in 
trenta secondi. Per le 
comunicazioni, il de- 
spatcher ha applicato 
sul petto un trasmetti- 
tore edin testa un rice- 
vitore in maniera da a- 
verlibere le mani: ogni 
stazione èmunita di un 
trasmettitore montato 
suun sostegno che può 
ruotare attorno ad un 
punto ed assumere così 
tutte le posizioni ed il 
telegrafista di un ri- 
cevitore analogo a 
quello del despatcher 
(fig. 31). Il circuito è ri- 
servato esclusivamen- 
te all'uso del train. de- 
spatcher per dirigere il 
movimento dei treni: il despatfeher è inserito nel circuito, mentre 
le stazioni non lo sono. Si è stabilito inoltre un circuito ausiliario 
da servire da circuito di soccorso, ottenuto mediante l'incrocio 
di due conduttori telegratici in ferro, che fan capo nel quadro di 
distribuzione di ogni tre o quattro uftici: Se i fili di rame subi 
scono un'avaria qualunque, il despaterter, appena venuto a cono- 
scenza del fatto, invita i due uftici nel cui intervallo s'è verificato 
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Fix. 30. — Cassetta di segnalazione del train despatcher - Vista esterna. 


il guasto, di inserire nel circuito i due conduttori di ferro, 
operazione che richiede una sola manovra del commutatore. L'invio 
delle preserizioni di movimento mediante telefono è regolato dalle 
stesse norme per il regime telegrafico, così le formule di preseri- 
zioni di movimento rimesse ai capi-treno ed al personale di mac- 
china non hanno subito variazione alcuna. Trasmettendo un av- 
viso o un ordine. il despateler trascrive la prescrizione di mo- 
vimento nel suo registro, garanzia preziosa, questa che non era 
possibile ottenere col regime telegrafico : in tal modo la velocità 


q'elocuzione del despatelter è limitata. dalla rapidità con cui può 


trascrivere la prescrizione stessa, talehè il telegrafista che riceve 
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quest'ultima può comprenderla completamente. Il telegrafista ri- 
pete analogamente le sue formule di movimento al despatcher, il 
quale le traserive nel suo registro. Ecco due esempi di prescri- 
zioni. 


Primo esempio. 


PRESCRIZIONE N° 49, 
A Cl E n° 65: speciale 11-66 e n° 55, macchina 7 JSoner incro 
ceranno a Bombay invece di Bangor. 


Secondo esempio. 
N° 22 macchina 77 Smith incrocerd con n° 35 Jones a Bangor. 


Per segnalare i treni al despatcher, il telegrafista stacca il ri- 
cevitore, pronunzia il nome della sua stazione, poi continua a 
parlare inteso dal despaterer che è inserito nel circuito. Così 


Fig. 51. — Apparecchio telefonico di una stazione Intermediaria. 


il despatcher può fare il suo servizio più rapidamente, e dispo- 
nendo di un tempo maggiore per calcolare le marcie, gli incroci, ecc. 
può dirigere il movimento di un numero maggiore di treni sulla 
sua sezione e tenersi in continuo e più stretto contatto col per- 
sonale di linea dipendente. 


PET CI t=e== 
DIARIO 
dall’ ll al 25 aprile 1909. 
11 aprile — Adunanza di Autorità a Como per discutere ri- 


guardo alla progettata direttissima Como-Milano per Tino-Morna-. 


sco-San Pietro Martire, oppure Cermenate-Camnago. 
12 aprile. — Costituzione a Milano della Federazione delle As- 
sociazioni Ferroviarie, Tramviarie ed Automobilistiche. 


13 aprile. — Nella stazione di Folignano a Mare il treno di- 
retto HDi devia. Numerosi feriti e danni rilevanti al materiale. 

14 aprile. — Presso Civitavecchia avviene uno scontro fra un 
treno e una locomotiva. Danni al materiale. 

15 aprile. — Nella stazione di Signa nn treno merci investe 


un altro treno merci fermo sul binario. Due morti e numerosi 
feriti: danni gravissimi al materiale. 
16 aprile. — I Consiglio municipale di 


etto di costruzione di nuove linee di ferrovia sotterranea, per 


‘arigi approva il pro- 


l'importo di circa un miliardo. 

17 aprile. — Ha luogo a Bergamo una riunione dei promotori 
e dei progettisti per riprendere le pratiche per 1 attnazione del 
progetto della direttissima Milano-Bergamo, 


18 aprile. — Cono R. Decreto viene modificata. la composi- 
zione della Commissione per Tequo trattamento dei ferrovieri, 

19 aprile. — Ha luogo la prima emissione delle obbligazioni 
ferroviarie 5,90 per cento. 

20 aprile. — I Consiglio superiore dei LU. PP. approva la 


richiesta della provincia di Ascoli Piceno, della conversione del 


sussidio concesso alla ferrovia Ascoli-Autrodoco-Rieti-Corese da 
7.900 n 8.500 lire. 
21 aprile. — Va Conferenza internazionale approva il progetto 


di convenzione per il riscatto della Ferrovia del Gottardo, 


22 aprile. — L'esperimento delle tariffe differenziali per i 
viaggiatori ed i bagagli è prorogato con R. Decreto fino al 31 ot- 


tobre 1909. 

23 aprile. — È approvato il progetto per la costruzione del 
Porto tluviale a Roma. 

24 aprile. — Sono approvate le norme per la ricostruzione 
dei paesi danneggiati dal terremoto. 

25 aprile. — La Giunta del bilancio approva i consuntivi 
1905-1006. 


-=—=scx(E@-@=@@=@c=<=®=<x<e=-x=x=oeoou sor 
NOTIZIE 


L’Esposizione Internazionale di Ferrovie nel 1910 a Buenos 
Ayres. — In commemorazione del Centenario dell’ Indipendenza 
Argentina nel 1910 avrà luogo a Buenos Ayres una Esposizione 
Internazionale di Ferrovie e di Trasporti Terrestri. 

Come è stato stabilito, l'Esposizione Ferroviaria sarà divisa in 
16 sezioni, che accoglieranno rispettivamente le seguenti materie: 

Strade ferrate e tramwavs senza trazione elettrica — Ferrovie e 
tramwavs elettrici — Automobili — Ciclismo — Poste, telegrafi ed 
altri mezzi di comunicazione — Monture e veicoli per animali da 
tiro — Strade urbane, rurali e sportive — Trasporti militari e am- 
bulanze Kquipaggi, bauli e imballaggi — Trasporti municipali 
e servizio dei pompieri — Arte decorativa nell'industria dei tra- 
sporti — Igiene e assistenza pubblica nei trasporti — Previdenza, 
assistenza e patronati fra gli impiegati di imprese di trasporti — 
Gallerie delle industrie meccaniche nazionali in relazione con i 
trasporti, e galleria del lavoro in azione — Lavori nazionali spe- 
ciali — Acreonautica. 

L' Esposizione verrà inaugurata il 25 Maggio 1910 e si chiu- 
derà il 25 Novembre successivo, salvo che si determini di proro- 
garne il funzionamento. Le domande di ammissione saranno rice- 
vute dalla Commissione Esecutiva fino al 31 Luglio 1909. 

Questa Esposizione avrà una grande importanza. Nella stessa 
occasione avrà luogo il Congresso Ferroviario ed una Esposizione 
Internazionale Agropecuaria. 


CAL: 


Norme edilizie per i paesi soggetti a terremoti. — In se- 
guito alla violenta commozione tellurica, che il 28 dicembre 1908 
portò tanta rovina e tanto lutto a Messina ed alla Calabria, il 
Consiglio direttivo della Società degli Ingegneri e degli Architetti 
italiani, all'nopo convocato il 1° gennaio 1909, deliberò che fosse 
senza indugio intrapreso lo studio di norme per la costruzione dei 
fabbricati nelle regioni più gravemente soggette alle azioni si- 
smiche, ed aftidò il lavoro ad una speciale Commissione presieduta 
dal Presidente della Società ing. L. Luiggi, della quale chiamò 
a far parte i signori: ing. A. Anastasi, ing. G. C. Baravelli, ing. A. 
Brunelli, ing. G. Burba, ing. M. FE. Cannizzaro, ing. I. Chiera, 
ing. I. Cremonesi, prof. G. De Angelis d' Ossat, ing. G. Fucci, 
ing. F. Galassi, ing. G. Giovannoni, ing. V. Novarese, prof. E. 
Oddone, prof. L. Orlando, ing. P. Orlando, ing. A. Pacchioni, 
ing. G. Vacchelli, ing. V. Venuti. 

La Commissione ha presentato il suo rapporto nel quale for- 
mula le seguenti massime fondamentali da seguire per le costru- 
zioni edilizie in paesi soggetti a terremoti : 

1. Sfrade della larghezza minima di 10 m. 

2. Edifici piccoli, bassi (al massimo di.due piani sopra terra). 
isolati, di forma approssimativamente quadrata. 

3. Ambienti di dimensioni limitate. 

4, Apertire di porte e finestre limitate per numero e per am- 
piezza. 

D. Fondazioni su roccia o a platea isolata dal terreno circo- 
stante. 

G. Verri di struttara. omogenea e di peso decrescente con 
Taumentare della distanza dalla base, 

T. C'ollegamentt di forma invariabile, protetti efficacemente 
contro i pericoli d' incendio. 

S. Muri trasversali rettilinei intestati e ben collegati. alle 
loro estremità, ai muri esterni, 

9. Muri ben collegati e raccordati alla platea. 

10. Volte tollerate nei soli sotterranei. 

Il. Soldi a struttura omogenea, colleganti j muri anche sotto 
il tetto, 
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12. Tetti leggieri, non spingenti, ancorati; preferibilmente 
terrazze. 

13. Strutture preferibili, in ordine di bontà relativa: 1) ce- 
mento armato ; 2) con ossatura di legno (baraccate); 3) di legno; 
4 di mattoni concatenati o armati. 

14. Per edifici alti e vasti, ossatura completa di acciaio protetta 
«e con rivestimento bene assicurato, o struttura in cemento armato, 

La Commissione ha inoltre espresso i seguenti voti : 

a) che per assicurare alle agglomerazioni urbane la prov- 
vista di acqua potabile anche in caso di guasti alle condutture, 
siano disposti in buon numero sutticienti serbatoi in luoghi, e 
con fondazioni e modalità di costruzione che li rendano immuni 
da danneggiamenti ; 

b) che sia stabilita per legge la demolizione dei fabbricati 
gravemente danneggiati dal terremoto, poichè, essendo difficile 
porre riparo alla disgregazione dei materiali, talvolta anche inav- 
vertita, è da ritenere che quei fabbricati non possano resistere a 
nuovi movimenti sismici ; 

c) che, segnatamente dove è penuria di buoni materiali da 
costruzione, sia compilato un elenco delle cave, depositi e giaci- 
menti di siffatti materiali e si promuova l'esercizio razionale delle 
cave e la produzione di laterizi, di calci e di cementi, con l'isti- 
tuire premi o con l'assunzione diretta dell'esercizio da parte dello 
Stato o dei Comuni; 

d) che per legge siano stabilite gravi sanzioni penali per 
i privati che contravvengano e per i Comuni che tollerino le con- 
t:avvenzioni alle norme regolamentari in vigore, o che saranno 
prescritte, per le costruzioni, ammettendo all'uopo l'azione popo- 
lare; e che sia pure stabilita un'efficace, costante e continua sor- 
veglianza dello Stato sopra gli edifici; 

e) che nei Comuni principali delle regioni più soggette a 
terremoto siano permanentemente esposti modelli delle costru- 
zioni più comuni, eseguite secondo le speciali prescrizioni edi- 
lizie, per norma delle autorità locali, dei proprietari e dei co- 
struttori ; 

fi che nell'insegnamento dell''architettura tecnica nelle 
Scuole d'applicazione per gl Ingegneri, si faccia luogo alle norme 
di edilizia sismica ; 

4g) che formi oggetto di un obbligatorio servizio pubblico 
l'ordinamento organico e permanente dell'opera di soccorso, con 
istruzioni razionali, con attribuzioni assegnate, con mezzi d'opera 
apprestati, vigilati e conservati in stato di perfetta agibilità ana- 
logamente a quanto è disposto per la difesa dalle inondazioni; 

h) che siano oggetto normale di insegnamento e di eser- 
‘citazione in tutte le scuole le pratiche e le manovre appropriate 
al salvamento di persone ricoverate in un edificio, in casi d' in- 
cendio o di rovine, e le norme per la prima assistenza e per il tra- 
sporto dei feriti; 3 

i) che sia istituito un Comitato permanente per lo studio 


pratico, con indirizzo uniforme, di tutto quanto riguarda i modi 


atti ad evitare o ad attenuare gli effetti disastrosi dei fenomeni 
sismici. 
+4 % 

VIII* Sessione del Congresso delle Ferrovie. — Dal 3 al 
16 luglio 1910 avrà luogo a Berna l' VIII* Sessione del Congresso 
delle Ferrovie. 

Ecco gli argomenti che saranno discussi in detta Sessione. 

Sezione I. — 1. Diminuzione del numero dei giunti con l' au- 
mento della lunghezza delle rotaie. Lunghezza massima da dare 
alle rotaie in binario normale. Saldature dei giunti delle rotaie. 

2. Rinforzo dei giunti delle rotaie. 

3. Rinforzo della via in rapporto con l'aumento del peso delle 
locomotive e della velocità dei treni. Mezzi di aumentare la ve- 
locità nelle curve senza soprelevare in modo corrispondente la 
rotaia esterna. Economia di manutenzione che risulta coll’ impiego 
di una via più robusta. Profilo e qualità della rotaia. Distanza e 
superficie di appoggio delle traverse in legno. Sostituzione di altri 
materiali al legno per le traverse. 

4. Rinforzo razionale dei ponti metallici in opera in rapporto 
con l'aumento del peso delle locomotive e della velocità dei treni. 

5. Disposizioni degli apparecchi di via da adottarsi in vista 
del passaggio a grande velocità sulle biforcazioni e sui ponti 
ciranti. 

6. Procedimenti per la costruzione, la ventilazione e Teser- 
cizio dei lunghi sotterranei ferroviari. 

Nezione II. — f. Uso dell’aeciaio nella costruzione del mate- 


15° 


riale di trazione e di trasporto. Vetture e carri interamente in 
acciaio. 

8. Uso di acciai speciali ad alta resistenza per la fabbrica- 
zione dei diversi organi del materiale di trazione e di trasporto 
(cerchioni, assi, molle, avganciamenti, caldaie, ecc.). 

9. Caldaie a tubi di fumo. Condizioni d'impianto e di ma- 
nutenzione dei tubi ec delle placche tubolari. 

10. Caldaie a tubi d'acqua. Surriscaldatori di vapore e di- 
stribuzione del vapore surriscaldato. Riscaldatori dell’acqua di 
alimentazione. | 

11. Avarie delle caldaie, pustole, solchi e corrosioni. Mezzi 
usati per evitare queste avarie. Epurazione delle acque ce disin- 
crostanti. 

12. Locomotive a vapore per la realizzazione in servizio cor- 
rente di velocità superiori ai 100 km.'h. 

13. Trazione elettrica sulle grandi ferrovie. Corrente conti- 
nua. Corrente alternata (monofase o polifase). Costi unitari com- 
parativi. 


Sezione III — 14 Grandi stazioni viaggiatori. 
15. — Grandi stazioni merci. 
16. — Impianti centrali perfezionati per la manovra degli 


scambi e dei segnali. Uso come agente di trasmissione dell'acqua, 
dell’aria compressa, dell’ elettricità. Legvamenti elettrici. Leve di 
percorso. | 

IT. Dispositivi usati per impedire che la posizione degli 
scambi presi di punta o di calcio possa essere variata prematu- 
rinuuente prima del passaggio completo del treno. 

13. Uso di un gratico per facilitare lo studio dell’ utilizza- 
zione intensiva dei binari con quai nelle stazioni viaggiatori e delle 
modificazioni da apportare d'urgenza alla destinazione dei binari. 

15. Tipi diversi di biglietti da viaggiatori. Sistemi permettenti 
la riduzione del numero dei biglietti passe-partout. Modelli di bi- 
glietti semplificati per le fermate. Apparecchi permettenti la fab- 
bricazione ed il controllo dei biglietti secondo le richieste. 

20. Uso e spese delle vetture automotrici. 

Sezione IV. — 21. Studiare l influenza delle vie navigabili sul 
traftico delle ferrovie come attluenti e come concorrenti. 

22. Principi della statistica delle ferrovie in esercizio. 

253. Classificazione uniforme delle spese di esercizio. 

24. Servizi di trasporto e di corrispondenza con automobili. 

25. Misure atte a sviluppare il trasporto delle derrate depe- 
ribili. Imballaggi, vagoni retrigeranti, isotermici, ecc. 

Sezione V. — 26. Semplificazione dell’ esercizio delle linee a 
debole trattico delle grandi reti. 

21. Ricercare i risultati dati dai diversi sistemi usati per 
l'esercizio delle ferrovie economiche (attitto, esercizio in comune 
con la grande linea corrispondente, esercizio dello stesso conces- 
sionario, con o senza garanzia o sovvenzione dell'autorità con- 
cedente). 

28. Tipi più recenti di locomotive in uso sulle ferrovie eco- 
nomiche a scartamento ridotto tenendo conto del tracciato della 
linea e della natura del trattico. È vantaggioso : 1° di coprire le 
ruote e ì pezzi del meccanismo motore con un inviluppo metal- 
lico ? 2° di avere una piattaforma a ciascuna estremità della lo- 
comotiva? Quali sono i regolamenti in materia ? 

20. Quali sono i tipi più recenti di vetture e di carri in uso 
sulle ferrovie economiche a scartamento ridotto ? 

30. Esame dei differenti sistemi seguiti per lo scambio delle 
merci fra linee di diverso scartamento (trasbordi in piano, linee 
in trincea o in rilevato, carrelli trasportatori, vie a tre o a quattro 
rotaie, ecc.) 

Degli italiani riferiranno l'ing. E. Randich, sotto-capo-servizio 
del Servizio XI, F. S. sul tema 4, e l'ing. L. Greppi, ispettore 
capo del Servizio X, F. S. sul tema 20. 

X* # 


Consiglio Superiore dei Lavori Pubblici. — Nell’ adunanza 
del 20 aprile 1909, è stato dato parere fra le altre sulle seguenti 
proposte: 

Nuova domanda di concessione delle ferrovie Ascoli-Antrodoco 
e Rieti-Fara Sabina. 

Progetti e domanda di concessione per la costruzione e l'eser- 
cizio della ferrovia Foligno-Todi-Orvieto-Orbetello. 

Domanda di concessione per la costruzione e l'esercizio della 
ferrovia Roma-Anticoli-Frosinone. 


è 


+ 


Lo, 
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PARTE UFFICIALE 
COLLEGIO NAZIONALE DEGLI INGEGNERI FERROVIARI ITALIANI 


ROMA — 70, Via delle Muratte — ROMA 


VIII° Congresso degli Ingegneri Ferroviari Italiani. 
Bologna 1909. 


L’VIII° Congresso annuale del nostro Collegio avrà luogo a 
Bologna dal 20 al 23 maggio c. per discutere il seguente 


ORDINE DEL GIORNO: 


1° Nomina del Presidente, dei Vice-Presidenti e dei Segretari 
del Congresso. 


Lettura ed approvazione del Verbale del VII° Congresso 
di Venezia. 

« La quantità e la spesa di personale delle Ferrovie Italiane 
dello Stato e private in confronto con quelle estere, 
tenendo presente l’importanza dei rispettivi traffici, e, 
per quanto è possibile, anche le condizioni locali delle 
varie reti. (Relatore ing. comm. FRANCESCO BENEDETTI). 


«La convenienza tecnico-finanziaria della trazione elet- 
trica in sostituzione della trazione a vapore su ferrovie 
già in esercizio » (Relatori ingg. cav. GIUSEPPE OTTONE 
e cav. Pietro LANINO). : 


s Esame critico sull'uso delle cerniere nella costruzione dei 
grandi ponti e viadotti in muratura a sesto ribassato per 
l'uso ferroviario » (Relatore ing. cav. CARLO FERRARIO). 


«Lo sviluppo delle strade ferrate in Italia esaminato in re- 
lazione al progresso economico nazionale » (Relatore 
ing. cav. ARRIGO GULLINI). 

«Considerazioni intorno agli studi ed ai mezzi per svi- 
luppare la Navigazione interna in Italia, in relazione 
con l'esercizio delle Ferrovie e delle Tramvie e col 
completamento dei mezzi di trasporto nell’ interesse 
dell'economia nazionale » (Relatori ingg. cav. GASPE- 
RETTI ITALO, cav. VITTORIO CAMIS, cav.PAOLO ORLANDO, 
cav. LEoPOLDO CANDIANI. 


8° Sede del IX Congresso. ù 
9° Eventuali. 


go 


3° 


4° 


7° 


Il Presidente 
F. BENEDETTI. 


Il Segretario Generale 
F. CeEccHI 


Programma del Congresso. 


20 maggio, ore 9. - Ricevimento dei Congressisti e delle Signore 
nelle sale dell’Associazione degli Industriali e Com- 
mercianti in Bologna (Palazzo dei Notai), gentilmente 
concesse. 


» >» ore 11. - Apertura del Congresso in un salone del- 
l’Archiginnasio messo a disposizione dal Municipio 
di Bologna. Consegna della bandiera da parte del Co- 
mitato delle Signore. Inizio dei lavori. 

» » ore 14. - Seduta del Congresso. 

» » ore 17,30. — Visita a S. Michele in Bosco. 

» » ore 20. —- Pranzo sociale all'Hòtel d’Italie (quota L. 10). 


21 maggio, ore 8. -. Seduta del Congresso. 
ore 14. - Seduta e chiusura del Congresso. 


è » 

» » ore 17. - Visita ai restauri artistici di S. Francesco 
ed alla R. Scuola d’Applicazione degli Ingegneri. 

x » ore 21. - Grande Concerto orchestrale della Società 


del Quartetto al teatro Comunale, con invito ai Con- 
gressisti da parte del Comune di Bologna. 
22 maggio : | 
Gira SassuoLo-VENTOSO E REGGIO EMILIA. 
A scelta dei signori congressisti il viaggio può com- 
piersi per Vignola o per Modena secondo il seguente 
itinerario : 


Percorso per Vignola Percorro per Modena. 


Ore 7, partenza da Bologna ar- 
rivo a Vignola ore 8,50 (treni 
elettrici ed a vapore offerti 
dalla Società Anonima Le 
Tramvie di Bologna). 

Ore 9, partenza da Vignola (au- 
tomobili offerti dalla Società 
Anonima delle Ferrovie S. 
M. M. F. e dalla Amministra- 
zione Provinciale di Modena). 

Ore 9,50, arrivo 8 Sassuolo - Vi- 
sita al Garage di Maranello, 


Ore 8,15 partenza da Bologna 
arrivo a Modena 8,57. 

Ore 9,20, partenza da Modena, 
arrivo a Sassuolo 9,50 (treno 
speciale offerto dalla Società 
Anonima delle Ferrovie S. 
M. M. F.). 


22 maggio : ore 10. - Partenza da Sassuolo con treno speciale - 


F. R. E. 
» ore 10,30. - Visita allo Stabilimento della Società Calci, 
Gessi e Cementi di Ventoso. 
ore 12. - Partenza da Ventoso. 
ore 12,30. - Colazione a Scandiano (offerta dalle Fer- 
rovie Reggio Emilia e dalla Società Calci, Cementi e 
Gessi. 


F. R. E. 

» ore 15. - Arrivo a Reggio Emilia — Visita Ferrovia 
Reggio-Ciano. (A Cavriago rinfresco offerto dal Con- 
sorzio delle Cooperative, assuntore della ferrovia Reg- 
gio-Ciano). 
ore 17. - Visita alle Officine meccaniche Reggiane ed 
alle Case operaie. 

ore 19,30. - Pranzo nelle Officine meccaniche Reggiane 
(offerto dalla Società O. M. Reggiane, con intervento 
delle Autorità di Reggio Emilia e dei Rappresentanti 
delle diverse Società e del Consorzio delle Coopera- 
tive). 

ore 22,44. - Partenza per Bologna (arrivo 23,41). 


» » 


ore 14,30. - Partenza da Scandiano con treno speciale. 


La tassa di iscrizione alla gita, alla quale sono ammessi solo . 


i Soci e le loro Signore, è di L. 1 per ciascun Socio del Collegio 
e di L. 2 per ciascuna persona di famiglia, Il percorso sulla tramvia 


da Bologna a Vignola, sulle automobili, sulle ferrovie Modena - 


Sassuolo e Sassuolo-Reggio, è interamente gratuito per tutti i 
partecipanti. 


I Congressisti dovranno provvedere a loro spese per il ritorno - 


da Reggio Emilia a Bologna sulle Ferrovie dello Stato. 


23 maggio. - Gita a Ravenna (quota individuale L. 4, escluso il 
viaggio. Le eventuali facilitazioni di viaggio per - 


questa gita saranno comunicate in seguito). 


» » ore 8,40. - Partenza per Ravenna. 

>» ” ore 11. - Colazione (compresa nella tassa di iscrizione) 
e visita alla città. 

> » ore 16. - Escursione a S. Apollinare in classe. 

» » ore 19. - 


Ritorno a Ravenna. 
IL COMITATO ESECUTIVO. 


Presidente. Ing. comm. Rinaldo RIxaLDI. 
Vice-Presidenti: Ingg. comm. prof. Jacopo Benetti, cav. Vin- 
cenzo Feraudi, cav. Ettore Klein. - Economo Cassiere: Ing. cav. Ot- 


torino Dainesi. = Segretario Generale: Ing. cav. Giorgio Franco. - - 


Segretari: Ingg. Novi Michelangelo, Fausto Lolli. 
Membri: Ingg. cav. Alfredo Mamoli, cav. Gaetano Landini, cav. 
Edoardo Garneri, cav. Eugenio Randich, cav. uff. Contardo Za- 


notti-Cavazzoni, cav. Riccardo Gioppo, cav. Ernesto Di Carlo,. 


cav, Felice Comune, cav. Carlo Rovatti Corradini, cav. Riccardo 
Lollini, cav. Gio. Battista Cattaneo, cav. Giuseppe Landini, Giu- 
stiniano Coen, cav. Filippo Massione, Francesco. Ferruccio Sme- 
raldi, Gustavo Casini, Adolfo Burzi, Oreste Jacobini, Enrico Pon- 


ticelli, Alberto Fava, Ezio Bianchi, Achille Bendi, Angelo Cesaro. . 


AVVERTENZE. 


1° Dal pomeriggio del giorno 18 al mattino del 20 maggio 


inclusivi, si troveranno alla stazione alcuni membri del Comitato, , 


con distintivo, i quali indicheranno ai Congressisti gli alberghi 
con camere prenotate, i luoghi di riunione del Congresso ecc. 

2* Per prender parte al Congresso e alle gite, i signori Soci 
e le Signore si muniranno del distintivo obbligatorio (prezzo L. 2) 


che sarà in vendita nei locali dell'Associazione degli Industriali e - 


dei commercianti (Palazzo dei Notai - piazza V. E.) In tali locali, 
per tutta la durata del Congresso saranno a disposizione dei si- 


gnori Congressisti sale di scrittura e di lettura, l'ufficio informa-. 


zioni e comunicazioni, quello per le prenotazioni al pranzo sociale 
e alle gite, per la riscossione delle quote relative ecc. Le riunioni 
ifvece per i lavori del Congresso avranno luogo nella gran sala 
di lettura dell'Archiginnasio (Portico del Pavaglione) gentilmente 
concessa dal Municipio. 

3° Il Ministero dei Lavori Pubblici per i funzionari dell’ Uf- 
ficio speciale delle ferrovie, le Direzioni Generali delle Strade Fer- 
rate Meridionali, delle Strade Ferrate del Mediterraneo, della So- 


cietà Veneta, della Compagnia Reale delle Ferrovie Sarde, della . 
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: Società delle Ferrovie Secondarie Sarde, della Società Nord Milano, 

; ‘ della Società Nazionale delle Ferrovie e Tramvie ed altre Società 

minori, hanno accordato ai funzionari dipendenti il congedo stra- 
‘ ordinario per poter intervenire al Congresso. 

Le Ferrovie dello Stato consentiranno il congedo ai Soci che 
vorranno intervenire al Congresso, computandolo però nel periodo 
regolamentare. 

4° I signori Soci, che non godono concessioni speciali, potranno 
usufruire della riduzione di viaggio sulle Ferrovie dello Stato e 
‘ sulle Ferrovie Secondarie, stabilita nella tariffa differenziale B. ri- 
chiedendo subito alla segreteria del Comitato esecutivo a Bologna 
(Via d'Azeglio, palazzo ex Pizzardi) i relativi scontrini. 

5° I signori Soci, che intendono intervenire al Congresso, sono 
pregati di far pervenire al Segretario Generale del Comitato ese- 
eutivo (ing. cav, Giorgio FRANCO, Servizio centrale del manteni- 
‘mento, palazzo ex Pizzardi-Bologna) entro il 15 maggio, la formale 
adesione, riempendo apposito modulo ed indicando le persone di fa- 
miglia che condurranno seco, nonchè se ed a quali gite intendono 
prendere parte. 

Col 20 maggio verranno chiuse le adesioni e le prenotazioni 
per le gite e pel pranzo sociale. 

Ai signori Congressisti verrà gentilmente offerta, dalla locale 
Associazione pel movimento dei forestieri, una guida illustrata con 
pianta della città di Bologna. 

6° Per concessione di S. E. il Ministro della Pubblica Istru- 
. zione, del Comune di Bologna, degli Enti proprietari e delle Am- 
ministrazioni ferroviarie e tramviarie interessate, la tessera che 
verrà rilasciata ai Congressisti e alle loro Signore darà diritto dal 
19 al 23 maggio: 

All'ingresso gratuito nei R. Musei e Gallerie e nei Musei Ci- 
vici (come sarà più particolarmente indicato sulla tessera stessa). 

Al libero accesso sui Tramways della città, pei Congressisti e 
loro Signore regolarmente inscritti. 

7° La tessera può essere ritirata fino dal giorno 15 maggio 
‘direttamente dal Segretario del Comitato. 

8° Chi desiderasse prenotare alloggi in alberghi può rivol- 
. gersi non oltre il 17 maggio al Segretariato stesso. 
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Verbale dell’adunanza del Consiglio Direttivo 
del 18 aprile 1909. 


Nel giorno 18 aprile 1909, presso la sede del Collegio, si radunò 
- alle ore 15 il Consiglio Direttivo in seduta ordinaria per discutere 
il seguente 


ORDINE DEL GIORNO: 


1° Comunicazioni della Presidenza. 

2° Ammissione nuovi Soci. 

3° Modificazioni da proporre dal Collegio allo Statuto della 
Federazione fra i Sodalizi degli Ingegneri ed Archi- 
tetti Italiani. 

4° Congresso di Bologna - Approvazione del programma e 
dell’ordine del giorno. 

5° Assemblea generale di Soci - Ordine del giorno. 

6* Comitato dei Delegati - Ordine del giorno. 

1° Eventuali. 


Sono presenti il residente ing. comm. Francesco Benedetti e i 
- consiglieri Cecchi, Del Fabbro, Dall’Olio, De Benedetti, Labò, Pe- 
retti, Sapegno e Sizia. 

Scusano la loro assenza i Vice-Presidenti ing. cav. Giuseppe 

‘ Ottone e ing. cav. Giulio nob. Rusconi Clerici e il consigliere Pugno. 
1. Si legge e si approva il verbale della seduta precedente 
tenuta il 28 febbraio 1909. 

Il Presidente dà quindi comunicazione della avvenuta eroga- 
zione delle somme assegnate alle famiglie dei consoci, vittime del 
terremoto del 28 dicembre scorso e delle lettere di ringraziamento 
pervenute dalla madre dell'ing. De Martino e dalle sorelle del 
l'ing. Rusconi. Informa pure che per diverse ragioni amministra- 

. tive, compresa l'assenza del tesoriere ing. Agnello, che si trova 
tuttora a Palermo, non potè finora venire consegnata la somma 
destinata agli orfani dell’ ing. cav. Rocca. 

Il Presidente riferisce circa le pratiche fatte per avere notizie 
su famiglie di altri Soci del Collegio periti nel doloroso disastro 
‘comunicando le informazioni avute su quella dell'ing. Ernesto 


Zangari, allievo ispettore nelle ferrovie dello Stato, e su parte di 
quella dell'ing. Cesare Fochessati, ispettore nella stessa Ammini- 
strazione. Dopo qualche scambio di idee il Consiglio delibera di 
prelevare dal fondo ancora disponibile la somma di L. 400, da as- 
segnarsi alla madre del Socio ing. Zangari riservando ogni altra 
decisione. 

Il Presidente comunica una lettera del sig. Direttore Generale 
delle Ferrovie dello Stato con la quale ‘viene fatta presente l’op- 
portunità di sollevare il consocio ing. cav. Alfredo Dall'Ara, dal- 
l'incarico aftidatogli dal Comitato dei Delegati, nella seduta del 
28 febbraio u. s., di rappresentare insieme col Vice Presidente ing. 
cav. Ottone il Collegio degli Ingegneri nella Giuria per il concorso 
per l'agganciamento automatico dei veicoli ferroviari. 

Il Consiglio, prendendo atto con rincrescimento di questa co- 
municazione, delibera di sostituirlo col Socio ing. comm. Giuseppe 
Monacelli, Direttore della Società Italiana Ernesto Breda. 

Il Presidente comunica le pratiche fatte per quanto riguarda 
la donazione della Sig. Teresa Ved. Mallegori per la fondazione 
del Premio Triennale Pietro Mallegori. Riferisce circa le difticoltà 
giuridiche e fiscali, le prime per l'accettazione della donazione 
da parte del Collegio e per la erezione in ente morale del Premio 
da fondarsi; le seconde per l'entità delle tasse relative e per la 
determinazione di chi le deve pagare, tenuto conto che per desi- 
derio della donatrice il capitale deve rimanere intatto e per desi- 
derio del Consiglio Direttivo dovrebbe fin d'ora cominciare il 
triennio per il primo premio Mallegori. 

Il Consiglio, sentite le comunicazioni del Presidente, dopo 
breve discussione, a cui hanno preso parte gli ingg. De Benedetti, 
Cecchi, Labò e Peretti, delibera di far pratiche perchè la Sig. 
Ved. Mallegori, avendo già messo a disposizione il capitale, ne 
faccia deposito versando provvisoramente al Collegio gli interessi 
pel primo triennio e dà incarico alla Presidenza di studiare e 
concretare la miglior forma per l'accettazione del dono, portando 
in uno o più prossimi bilanci la somma necessaria per le tasse 
relative e ammontanti all'importo di circa 800 lire. 

2. Vengono ammessi a far parte del Collegio i sedici se- 
guenti nuovi Soci:. 

Marsal ing. Giorgio, Biella - Zanotti Cavazzoni cav. uff. ing. 
Contardo, Bologna. - Burzi ing. Adolfo, Bologna. - Fava ing. Alberto, 
Bologna. - Saggese ing. Francesco, Napoli. - Fuortes ing. Giulio, 
Cesare, Bologna - Albarello ing. Enrico, Vicenza - Coppola ing. 
Raffaele, Bologna. - Nadalini ing. Augusto, Piacenza. - Giovan- 
nini ing. Attilio, Vicenza - Ceccacci ing. Pietro, Bologna - Serani 
ing. David, Milano - Calvelli ing. Guido, Bologna - Lenzi ing. 
Ernesto, Roma,. - Migliardi ing. Giovanni, Savona. - Natoli ing. 
Michelangelo, Roma. - 

3. Il Presidente comunica che i colleghi ingg. Bassetti e Pe- 
retti, incaricati di concretare e proporre le modificazioni da ap- 
portarsi allo Statuto provvisorio della Federazione fra i Sodalizi 
degli Ingegneri e degli Architetti Italiani, hanno presentata una 
Relazione la quale, oltre a contenere parecchie proposte relative 
allo Statuto, riferisce anche su altre interpellanze fatte dalla Pre- 
sidenza della Federazione. 

Su richiesta del Consiglio e in seguito ad invito del Presidente, 
l'ing. Peretti dà lettura della Relazione. 

Peretti dà in seguito altre informazioni suî concetti che hanno 
servito di guida sia nello studio delle modificazioni allo Statuto, 
sia nelle risposte ai quesiti d' indole professionale. 

Il Presidente, dopo avere proposto un voto di ringraziamento 
ai colleghi ingg. Bassetti e Peretti pel lavoro compiuto, prega il 
Consiglio di approvare le proposte della Commissione. . 

Il Consiglio approva all'unanimità, dando mandato alla Presi- 
denza di fare le necessarie comunicazioni alla Federazione. 

Cecchi rileva che, poichè a termini dello Statuto provvisorio, 
la Federazione dovrebbe tenere nel corrente mese in Roma il 
Congresso annuale, sarà bene che il Collegio abbia nominati i 
cinque Delegati che esso ha diritto di farvi intervenire in sua rap- 
presentanza. Propone di nominare i Delegati stessi seduta stante 
con lo speciale mandato di svolgere le idee esposte dalla Commis- 
sione e accettate dal Consiglio. 

Il Consiglio delibera che la Delegazione del Collegio sia co- 
stituita dal Presidente ing. comm. Benedetti, dai Consiglieri in- 
gegner Augusto Dal Fabbro e ing. Ettore Perctti e dai Delegati 
ing. Cesare Bassetti e ing. cav. Ferruccio Celeri. 

4. Il Presidente comunica il programma predisposto dal Co- 
mitato organizzatore del Congresso di Bologna per lo svolgimento 
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del Congresso medesimo, nonchè l'Ordine del giorno da svolgersi 
nelle sedute. 

Il Consiglio prende atto con compiacimento della attività di- 
mostrata dai colleghi di Bologna e dell’'interessamento che al 
nostro Congresso è dimostrato dalle Autorità cittadine e dà in- 
carico al Presidente di ringraziare quel Comitato nella persona 
del suo Presidente ing. comm. Rinaldi. 

Vengono però dal Consiglio apportate alcune lievi modifica- 
zioni al programma nell'intento di fare più larga parte alle sedute 
del Congresso e si lascia alla Presidenza di coneretare detiniti- 
viunente il programma medesimo e di darne comunicazione ai 
Soci. 

Il Presidente dà notizie sul punto in cui si trovano i lavori e 
le pubblicazioni dei diversi temi da svolgersi nel prossimo Con- 
gresso e interessa i colleghi a studiare e proporre fin d'ora nuovi 
temi da svolgersi nel Congresso del prossimo anno. 

Viene quindi approvato l'Ordine del giorno per le sedute del 
Congresso, 

Il Presidente riferisce che tutte le Amministrazioni, salvo le 
Ferrovie dello Stato hanno dichiarato di concedere una licenza 
straordinaria — compatibilmente colle esigenze del servizio — ai 
Soci del Collegio che interverranno al Congresso. 

». Viene quindi approvato l'ordine del giorno per la seduta 
dell'Assemblea generale da tenersi a Bologna il 19 maggio 1909 
e Tordine del giorno per l'adunanza del Comitato dei Delegati 
da tenersi lo stesso giorno a Bologna. 

6. L'Ing. Dal? Olio facendosi eco di un desiderio dei colleghi 
della circoscrizione di Torino, alla quale egli appartiene, domanda 
se il Consiglio accoglierebbe per interessarsene o per passarlo alla 
Commissione Professionale, perchè ne tenga conto nei suoi lavori, 
un memoriale che si sta preparando a Torino, nell'interesse della 
classe dirigente dell’Amministrazione Ferroviaria, e al quale si 
intende dare larga base, raccogliendo adesioni in tutta la rete e 
presso le categorie del personale dirigente. 

Il Presidente fa notare come la questione sia assai delicata 
oltrechè molto dibattuta, e come essa vada trattata colla mas- 
sima prudenza, tenendo presenti le discussioni già fatte su qualche 
periodico relativamente all'alta media degli stipendi del personale 
dei primi sei gradi. 

Datt’Olio replicando fa presente come lo scopo del memoriale 
sia quello di proporre un più equo trattamento per l'appunto nelle 
diverse categorie dei primi sei gradi fra le quali sussistono tut- 
tora parecchie disparità a cui si ritiene necessario venga posto 
riparo. 

Il Consiglio, senza entrare per ora nel merito, trova opportuno 
che siano comunicate alla Presidenza le deliberazioni che saranno 
prese dai colleghi di Torino, lasciando alla Presidenza stessa di 
comunicarle, se del caso, alla Commissione Professionale. 

Il Segretario generale ing. Cecchi, Relatore, dà lettura del Re- 
golamento quale venne concretato dalla Commissione costituita, 
oltrechè dal Relatore, dai colleghi ing. C. Bassetti e ing. cav. L. 
Soccorsi. i 

Il Consiglio, plaudendo al lavoro paziente della Commissione, 
approva il Regolamento proposto e delibera di presentarlo per 
l'approvazione al Comitato dei Delegati, nella seduta del 19 mag- 
gio pr. da tenersi a Bologna. 


L'adunanza viene quindi tolta alle ore 18,30. 


Il Segretario 
F. CECCHI 
Il Presidente 


F. BENEDETTI 
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Convocazione del Consiglio Direttivo. 


Il Consiglio Direttivo è convocato per il giorno 19 maggio corr. 
alle ore 9, nelle sale dell’Associazione degli Industriali e Com- 
mercianti di Bologna per discutere il seguente 


ORDINE DEL GIORNO: 


1° Comunicazioni della Presidenza. 
2° Ammissione di nuovi Soci. 


L’INGEGNERIA FERROVIARIA 


3° Relazione del Consiglio Direttivo all'Assemblea Generale 
dei Soci. 
4° Eventuali. 


IL Segretario Generale 
F. CECCHI. 


Il Presidente 
F. BENEDETTI. 


Convocazione del Comitato dei Delegati. 


Il Comitato dei Delegati è convocato per il giorno 19 maggio. 
corr. alle ore 10 nelle sale dell’Associazione degli Industriali e 
Commercianti di Bologna per discutere il seguente 


ORDINE DEL GIORNO: 


1° Lettura ed approvazione del verbale della seduta prece- 
dente, 

2° Comunicazioni della Presidenza. 

3° Proposta per la nomina di Soci Onorari (art. 5 dello Statuto) 

4° Regolamento Generale del Collegio. 


5° Eventuali. 


Il Segretario (renerale 
F. CeccHI, 


Il Presidente 
F. BENEDETTI. 


Convocazione dell’ Assemblea Generale. 


L'Assemblea Generale dei Soci del Collegio è convocata, a ter- 
mine dell'art. 28 dello Statuto, per il giorno 19 maggio corr. alle 
ore 15 nelle sale dell’Associazione degli Industriali e Commer- 
cianti di Bologna per discutere il seguente 


ORDINE DEL GIORNO: 


1° Elezione del Presidente e del Segretario dell'Assemblea. 

2° Relazione del Consiglio Direttivo sull'andamento morale 
e finanziario del Collegio. 

3° Nomina di Soci onorari. 

4° Relazione della Commissione Esecutiva del Concorso in- 
ternazionale per l’agganciamento automatico dei vei- 
coli ferroviari. 

9° Relazione della Commissione organizzatrice del I° Con- 
gresso internazionale degli Ingegneri Ferroviari nel 
1911 a Roma. 

6° Eventuali. 


I Soci che non potessero intervenire potranno farsi rappresen- 
tare da altro Socio mediante delega scritta. 


Il Presidente 
F. BENEDETTI. 


IL Segretario Generale 
F. CEccuHI. 
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QUESTIONI DEL GIORNO 


Il riscatto della linea del Gottardo. 


Col primo del corrente maggio la linea del Gottardo è 

entrata a far parte della rete ferroviaria federale e lo Stato 
ne ha assunto direttamente l'esercizio. Intorno alla questione 
del riscatto di questa importantissima arteria molto si scrisse 
e si disse, nè si può affermare che, ancor oggi, in cui il 
passaggio della rete dalla Compagnia privata del Ciottardo 
alla Confederazione Svizzera è divenuto un fatto compiuto, 
tutte le questioni attinenti all’ importante argomento siano 
risolte. Citiamo tra laltro la determinazione del prezzo 
esatto del riscatto, del valore cioè da attribuirsi al capitale 
azionario, determinazione che non è ancora definitiva ce che 
dovrà essere l'oggetto di un giudizio arbitrale da parte del 
supremo tribunale federale : di ciò ci occuperemo in un pros- 
simo articolo. Diremo oggi invece dell’ accordo intervenuto 
fra le tre potenze direttamente interessate all’esercizio della 
linea: Italia, Germania e Svizzera, accordo concluso alla vi- 
gilia del passaggio dell’esercizio alla Confederazione e che 
ha posto fine a discussioni, timori e speranze di cui si è 
fatta eco larghissima la stampa quotidiana e tecnica dei tre 
paesi. 
In un nostro precedente articolo intorno al riscatto della 
linea del Gottardo nei riguardi degli interessi italiani (1) po- 
nevamo le due domande : Deve 1° Italia rimanere completa- 
mente indifferente di fronte al riscatto della ferrovia del (rot- 
tardo da parte della Confederazione 2 Ha 1 Italia il diritto 
d’interessarsene e di mettere delle condizioni ? Ad entrambe 
le domande rispondevamo affermativamente basandoci sulla 
convenzione stipulata in occasione della linea e del tunnel 
del Gottardo fra gli Stati interessati. 

È noto che alla costruzione dell'importante valico alpino 
contribuirono, oltre al capitale privato, diviso in un certo 


(D) Vedasi L’Ingeygneria Ferroviaria, 107, n° T, pag. 110. 


& 


DEeTa 


numero di azioni, l’Italia con 58.000.000 di franchi, la Ger- 
mania con 30.000.000 e la Svizzera con 34.000.000; queste 
somme erano bensì state versate dai rispettivi Stati, come 
risulta dal protocollo relativo alle trattative che accompa- 
gnavano la stipulazione delle convenzioni, come sovvenzioni 
a fondo perduto nel senso più stretto della parola e cioè gli 
Stati sovvenzionanti rinunciavano a qualsiasi pretesa di rim- 
borso dei capitali versati; come indennizzo però di questa 
rinuncia veniva accordata una partecipazione, sia pure limi- 
tata e condizionata, agli utili eventuali dell’esercizio. Questo 
diritto condizionato di partecipazione venne cioè stabilito 
per il caso in cui il dividendo, che avrebbe dovuto essere 
distribuito alle azioni, avesse superato il 7 °/,. In questo caso 
secondo l’ articolo 18 della convenzione di Stato del 15 ot- 
tobre 1869, la metà del maggior utile doveva essere suddi- 
visa a titolo d’interesse fra gli Stati sovvenzionanti in pro- 
porzione della somma pagata come sussidio. 

La stessa convenzione prescriveva inoltre nell’ articolo 8 
le tariffe massime pei trasporti e fissava i supplementi pei tron- 
chi aventi pendenze superiori al 15 °/- In corrispondenza a 
ciò l'art. 9 dichiarava: qualora gli interessi del capitale azio- 
nario (non tenendo conto quindi delle sovvenzioni) sorpassino 
il 9° (in una clausola addizionale il dividendo massimo 
venne ridotto all'8°‘,) la Compagnia del Gottardo sarà te- 
nuta a ridurre le tariffe ed in primo luogo quelle sui tratti 
a forti pendenze. 

(Queste due clausole implicavano cioè un interessamento 
costante degli Stati sovvenzionanti ai risultati finanziari del- 
l’esereizio ferroviario della rete e per questo appunto nel Con- 
siglio d’amministrazione della linea del Gottardo sedettero 
finora, assieme ai rappresentanti del Governo Svizzero, duc 
rappresentanti del Governo Italiano e due del Governo Te- 
desco. Queste clausole fornivano cioè la base legale dell’inte- 
ressamento dei Governi Italiano e Tedesco al riscatto della 
rete da parte della Confederazione, tanto più che quest’ultima, 
per ragioni territoriali, era stata incaricata dagli altri due 
stati del controllo sull'esecuzione, da parte della Società pri- 
vata, delle clausole contrattuali. 

Ciò malgrado, in Svizzera, si era continuato a considerare 
il diritto di riscatto da parte della Confederazione come un 
diritto sovrano, assolutamente indipendente dall’ approva- 
zione degli Stati sovvenzionanti, quasichè si trattasse di que- 
stione di carattere puramente interno. 

Il Consiglio federale però non aveva, nello studio delle 
questioni inerenti al riscatto, perso di vista i legami che al- 
cune delle clausole avrebbero potuto opporre al libero escer- 
cizio della rete da parte della Confederazione, tanto più che 
nelle convenzioni non era fatto aleun cenno ad un eventuale 
passaggio della linea dalla Società privata allo Stato. 

Quando nel 1890 si cominciò a parlare della. possibilità 
di un riscatto, il Consiglio federale, con un suo messaggio 


162 


alle Camere,, affermava essere ovvio che lo Stato, qualora 
divenisse proprietario della rete col Gottardo, era tenuto a 
soddisfare a tutte le garanzie da esso contrattualmente as- 
sunte in nome della Società privata; le clausole dei trattati 
conchiusi avrebbero dovuto cioè rimanere inalterate anche 
dopo il riscatto e gli impegni della Società si sarebbero ri- 
versati sullo Stato. Con un suo ulteriore messaggio sul riscatto 
della linea del Gottardo il Consiglio federale dichiarava che 
le diverse clausole della convenzione, quali le prescrizioni 
per l’esercizio ininterrotto della linea (art. 6) le  corrispon- 
denze coi treni principali dei paesi continanti ed il numero 
minimo dei treni (art. 7), le tariffe massime dei trasporti 
(art. 8), la riduzione delle tariffe quando il dividendo supe- 
rasse 18/7, (art. 9), la clausola della nazione più favorita 
accordata all’ Italia ed alla Germania, in merito alle facili- 
tazioni o vantaggi in materia ferroviaria (art. 10) non costi- 
tuiscono per l'esercizio di Stato alcun carico insopportabile, 
inquantochè i prineipî fondamentali a cui esse si inspirano 
devono trovare applicazione senz'altro in un esercizio ferro- 
viario razionale. 

Secondo il Consiglio federale il solo art. 18 riguardante 
la partecipazione agli utili rappresentava una complicazione 
fastidiosa, perchè il calcolo separato dell’utile netto della li- 
nea del Gottardo per la determinazione di un eventuale di- 
videndo per gli Stati sovvenzionanti, costringeva alla conti- 
nuazione di un’amministrazione speciale per la linea del Got- 
tardo con tutte le contabilità e compensazioni risultanti col 
rimanente della rete svizzera di Stato, Per questo il Consi- 
glio federale trovava raccomandabile, prima di porre in ef- 
fetto il riscatto della rete, di venire ad un aecordo cogli 
btati contraenti per lo scioglimento della clausola di com- 
partecipazione. 

À questo proposito fra la Svizzera da un lato, l'Italia e 
la Germania dall'altro, si svolsero nel 1897, quando appunto 
in Svizzera la questione della nazionalizzazione delle ferrovie 
era giunta allo stadio risolutivo e stava per essere sottoposta 
al referendum popolare, delle trattative intorno alla posizione 
legale reciproca creata ai tre Stati dalle convenzioni inter- 
nazionali del Gottardo del 1869-70, 1878 e 1879; nel 1904 
quando la Confeder:zione aveva già avviato le pratiche pel 
riscatto amichevole di alcune delle lince svizzere per assu- 
merne l'esercizio, e la necessità di un riscatto anticipato del 
Gottardo si andava vieppiù imponendo, il Consiglio federale 
aveva, in una sua nota diplomatica, dichiarato ufticialmente 
ai Governi Italiano e Tedesco che esso era disposto a riscat- 
tare taluni dei diritti accordati agli Stati sovvenzionanti 
dalle convenzioni pel Gottardo. Questa dichiarazione del Con- 
siglio federale era rimasta però totalmente lettera morta, 
perchè nessuno dei due Stati credette opportuno di rispon- 
dere raccogliendo l'offerta o facendo delle proposte. Questo 
silenzio aveva a poco a poco fatto nascere la speranza che 
gli Stati contraenti, esaminata la posizione legale ad essi fatta 
dalle convenzioni, non vi avessero trovato materia di discus- 
sione o diritti da far valere e questa speranza si era tramutata 
in certezza quando si vide il silenzio continuare anche dopo 
che il Consiglio federale ebbe, lo scorso anno, intimato alla 
Compagnia del Gottardo l'assunzione diretta dell’esercizio da 
parte dello Stato pel 1° di maggio di quest'anno. Come un ful- 
mine a ciel sereno cadde quindi la nota presentata lo scorso 


gennaio dai Governi Italiano e Tedesco al Consiglio federale 
nella quale i due (Governi dichiararono tassativamente che, 


secondo il loro modo di vedere, la  nazionalizzazione della 
linea del (rottardo non potesse compiersi senza il consenso 
dei due Stati sovvenzionanti e che essi avrebbero accordato 
tale consenso soltanto sotto certe condizioni. 

I} Consiglio federale rispose immediatamente riaffermando 
il proprio modo di vedere secondo il quale te convenzioni 
internazionali pel Gottardo non conterrebbero nulla che si op- 
ponga ad un'assunzione diretta ed autonoma della linea da 
parte dello Stato e confermando la propria intenzione di 
procedere all'esecuzione del riscatto col primo di maggio di 
quest'anno; contemporaneamente il Consiglio federale ripeteva 
la dichiarazione già fatta nel 1904 di essere disposto ad en- 
trare in trattative per Vestinzione di taluni diritti spettanti 
ai due Stati contraenti. 

Seguì uno scambio di note nelle quali, pur mantenendo 
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ciascuno il proprio punto di vista, si venne ad un accordo 
per una conferenza a Berna nell’intento di esaminare la 
questione e giungere, se possibile, a conclusioni detinitive. 

Come Delegati della Svizzera a questa conferenza vennero 
nominati il consigliere federale Dott. Forrer, capo del dipar- 
timento delle Poste e delle Ferrovie; l’ing. Weissenbach, pre- 
sidente della direzione generale delle Ferrovie Federali; M. Pe- 
stalozzi, direttore del riparto amministrativo del dipartimento 
federale delle ferrovie; H. Dinkelmann, membro della dire- 
zione generale delle ferrovie federali, ed Hurber, sen. ispettore 
capo della ferrovia del Gottardo. A delegati della Germania 
vennero nominati i signori: Von Biilow, ambasciatore straor- 
dinario e ministro plenipotenziario a Berna; consigliere supe- 
riore di governo Wackerzapp, presidente della imperiale di- 
rezione generale delle ferrovie in Alsazia-Lorena e consigliere 
relatore dell’ ufficio degli affari esteri dell’impero tedesco; 
il consigliere di Legazione Gotz. In rappresentanza dell’Italia 
vennero delegati i signori: marchese Cusani, ambasciatore 
straordinario e ministro plenipotenziario a Berna; ing. Vin- 
cenzo Crosa, membro della direzione generale delle ferrovie 
dello Stato; avv. Andrea Vietri, capo sezione al ministero 
dei lavori pubblici. 

*x *% * 

I delegati si riunirono la prima volta il 24 marzo scorso 
per un primo seambio d'idee e la conferenza tenne in tutto 
17 sedute plenarie. Dopo trattative difticili, seguite da una 
continua alternativa di speranze e timori, il 20 aprile scorso 
i delegati giunsero finalmente ad un accordo il quale venne 
espresso in due progetti di convenzione, uno dei quali fra 
la Svizzera da una parte, Italia e la Germania dall'altra, 
ed il secondo fra la Svizzera e l’Italia. Al primo progetto 
di convenzione è annesso un protocollo addizionale. 

La convenzione principale fra la Svizzera, 1’ Italia e la 
Germania contiene come articolo primo la dichiarazione che 
le convenzioni per il Gottardo attualmente vigenti e portanti 
le date del 1869-70, 1878 e 1879 si ritengono, nell’ insieme 
e nei particolari, come annullate e sostituite dalle nuove sti- 
pulazioni. 

(ili articoli seguenti ripetono anzitutto un certo numero 
di prescrizioni già facenti parte delle vecchie convenzioni, 
e stabiliscono essenzialmente quanto segue, come rileviamo 
direttamente dalla comunicazione ufticiale diramata dal Con- 
siglio federale: Si riafferma il carattere internazionale della 
linea del Gottardo per cui essa rimane destinata sopratutto 
a mantenere, mediante un servizio ininterrotto, le corri- 
spondenze coi treni principali dei due Stati confinanti; si 
riafferma pure il dovere dei tre Stati di fare quanto è loro 
possibile per assicurare sulla linea del Gottardo, nell’ inte- 
resse reciproco, un traftico regolare, comodo, rapido ed cco- 
nomico quanto è possibile sia pei passeggeri che per le merci, 
e pel servizio postale; segue un altro gruppo d’articoli rife- 
rentisi alle tariffe. 

Per il movimento di transito dall’ Italia, via Chiasso o via 
Pino, per le stazioni situate al nord di Lucerna, Zug ed Im- 
mensce e viceversa, vale il principio della via più breve. Per 
il traffico interno la Svizzera si riserva completa libertà di 
tariffe e così pure per il traftico italiano e tedesco con de- 
stinazione per le stazioni della linea del Gottardo. La Sviz- 
zera stabilirà, come per il passato, tariffe dirette per il trat- 
tico di transito; questo parteciperà degli stessi prezzi unitari 
e delle stesse facilitazioni che le Ferrovie Federali Svizzere 
erederanno in futuro di accordare pel movimento di transito 
a qualsiasi altra linea alpina; è però fatta riserva per il 
caso in cui le ferrovie svizzere fossero costrette, dalla con- 
correnza di una data linea straniera, ad abbassare: eccezio- 
nalmente le tariffe di transito di una qualunque delle proprie 
lince alpine; comunque anche in questo caso- il movimento 
di transito sulla linea del Gottardo non dovrà soffrire alcun 


danno. 
Mentre il nuovo progetto di convenzione mantiene lo statu 


quo per quanto riguarda il movimento dei viaggiatori e dei 


bagagli anche a proposito dei supplementi sui tronchi di mon- 
tagna, si hanno invece importanti innovazioni nel movimento 
delle merci. I supplementi di tarifta per i tronehi di monta- 
ena verranno cioè col 1° di maggio del 1910 ridotti del 35°, 
e col 1° di maggio del 1920 la riduzione sarà del 50 “/,. 
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Attualmente i supplementi adottati pel calcolo delle lun- 
ghezze virtuali ammontano a 64 km. pel tronco  Erstfeld- 
Chiasso e 50 km. pel Erstfeld-Pino. A_ partire dal 1° di mag- 
gio del 1910 essi non ammonteranno che a 42 e rispettiva- 
mente 33 km. e dal 1° di maggio del 1920 invece di 64 e 
50 km. i supplementi non saranno che 32 e rispettivamente 
25 km. Si avrà cioè che nel calcolo dei prezzi di trasporto 
per le merci in transito i tronchi Erstfeld-Chiasso ed Erstfeld- 
Pino saranno virtualmente accoreiati di 22, rispettivamente 
17 km., a partire dal 1° maggio 1910, mentre l’accorciamento 
virtuale degli stessi due tronchi dopo il 1° maggio 1920 di 
32 e rispettivamente di 25 km. Un codicillo speciale a questa 
clausola autorizza però la Svizzera, in casi particolari, come 
qualora un paese di produzione proibisse l'esportazione di 
carbone, oppure nel caso di eccezionale aumento di prezzo 
dei carboni, di elevare nuovamente i supplementi virtuali. 

Pei casi di controversie fra i tre Stati nell’applicazione 
della convenzione è stabilito un tribunale arbitrale. 

La convenzione dovrà entrare in vigore il 1° maggio del 
1910, però con effetto retroattivo fino al 1° di maggio 1909; 
questa retroattività venne stipulata allo scopo di permettere 
alle ferrovie federali di applicare alla rete del Gottardo fin 
dall’ inizio dell’esercizio di Stato Vamministrazione e la con- 
tabilità generale della rete svizzera. 

Il protocollo addizionale contiene finalmente una clau- 
sola che si riferisce all’eventualità di un’elettrificazione della 
linea del (rottardo e stabilisce che nelle ordinazioni che si 
rendessero necessarie per una tale eventualità, le Ferrovie 
Federali dovranno, seguendo l'uso generalmente praticato, la- 
sciare libera la concorrenza all’ industria degli altri paesi; 
inoltre si stabilisce che gli operai ed impiegati attualmente 
in servizio sulla linea del Crottardo ed appartenenti alle na- 
zionalità tedesca ed italiana debbano essere mantenuti in 
servizio senza essere costretti ad assumere la cittadinanza 
svizzera. 


cla 


La convenzione speciale fra VItalia e la Svizzera contiene 
tre clausole le quali non hanno per la Germania alcun in- 
teresse ; di queste tre clausole soltanto la terza apporta un’ in- 
novazione, mentre le due prime non sono che la conferma 
di pratiche già esistenti. 

La prima clausola assicura Vapplieazione delle tariffe di 
transito ai trasporti di cereali provenienti dall’Italia ed im- 
magazzinati nei magazzini generali di Brunnen, per essere 
da questi rispediti a destinazioni poste oltre la linea del 
Gottardo ; la seconda clausola stabilisce che i viaggiatori ed 
i bagagli provenienti dall’Italia e diretti a stazioni della li- 
nea del (rottardo non vengano trattati meno favorevolmente 
di quanto si pratichi per altri viaggiatori e bagagli nel trat 
fico interno delle ferrovie federali a seconda della vigente 
legislazione tarittaria; la terza clausola stabilisce una nuova 
tariffa speciale ridotta per il trasporto sulle ferrovie federali 
degli agrumi provenienti dall'Italia. 

I due progetti di convenzione nonchè il protocollo addi- 
zionale vennero, dai rispettivi delegati, rimessi ai tre Governi 
interessati ; nel caso in cui essi vengano approvati, verranno 
firmati dai rappresentanti appositamente designati dai (0 - 
Verni stessi per essere poi sottoposti alla ratifica preveduta 
dalle rispettive costituzioni dei singoli Stati. 
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Se volessimo giudicare della maggiore o minor bontà di 
questa nuova convenzione dall'accoglienza che la quasi to- 
talità della stampa svizzera ha fatto alla comunicazione ut- 
ficiale del Consiglio federale dovremmo coneludere che i van- 
taggì non si trovino che dalla parte dell'Italia e della (ier- 
mania. 

La stampa svizzera d'opposizione è unanime contro il 
Consiglio federale, il quale avrebbe fatto troppe concessioni 
pagando a caro prezzo un diritto che si persiste ad affermare 
ipotetico od almeno di valore assai piecolo qualora lo si 
voglia tradurre in citre. 


Si ricorda infatti che il famoso articolo 18 delle veechie 


convenzioni, il cui annullamento richiese le concessioni sti- 
pulate nel nuovo progetto, non è stato applicato in oltre 25 
anni di servizio della linea del Gottardo, che tre sole volte; 
in totale i maggiori utili al di là del 7°, non ammontarono 
che a circa 400.000 franchi dei quali 200.000 tornarono agli 
azionisti della Compagnia del Gottardo, 100.000 vennero ver- 
sati al tesoro italiano, 50.000 tornarono alla Svizzera ed altri 
50.000 vennero pagati alla Germania. Si aggiunga che PS, 
per cui secondo Vart. 9 le tariffe avrebbero dovuto subire ri- 
duzioni, non venne ancora raggiunto e contro queste con- 
statazioni si pone la diminuzione d'entrata che subirà la li- 
nea del Crottardo e quindi l'esercizio di Stato per effetto della 
notevole riduzione delle distanze. virtuali nel calcolo delle 
tariffe pel trasporto delle merci, Questa diminuzione viene 
calcolata in 1.600.000. fr. colla riduzione del 35%, ed in 
2.225.000 colla riduzione del 50%/,. 

Anche la stampa amica del Governo non si mostra entu- 
siasta dell’accordo concluso e si limita a constatare che la 
Svizzera, per giungere ad una conclusione, ha dovuto fare 
delle concessioni importanti e che l'esercizio autonomo della 
rete del Gottardo ha dovuto essere pagato a caro prezzo ; si 
consola constatando che neppure la (rermania e VItalia hanno 
ottenuto tutto quanto esse avevano domandato da principio, 
riduce a cifre più modeste la diminuzione delle entrate do- 
vuta alla diminuzione dei supplementi pei tronchi di mon- 
tagna ed atferma che il beneticio risultante dall'autonomia 
dell'esercizio ed i risparmi e le sempliticazioni che da esso 
derivano non possono venir facilmente tradotti in cifre, ma 
che il loro effetto favorevole si ripercuoterà col volgere degli 
amnni“sull’intiera organizzazione ferroviaria dello Stato. 

È un fatto che alla quasi certezza che regnava ancora 
pochi mesi or sono di poter riscattare i diritti dell’Italia e’ 
della Germania con un magro piatto di lenti è seguita troppo 
rapida la delusione, ma ricordo a questo proposito la chiusa 
di un articolo di Luigi Luzzatti su questa questione 1 « La 
speranza di non dar nulla può coltivarsi nell’animo di un 
governo abilissimo e che trae dalla stessa piccolezza dello 
Stato una ragione di più per difendere ad oltranza i suoi 
interessi ». Ora l'essere stati obbligati a dare qualche cosa, 
in una misura anzi che vogliamo ben riconoscere non in- 
differente, fa sembrare il sacrificio ancora più grave. Ma 
sarà poi davvero un sacrificio ? 

Per quanto riguarda gli interessi italiani, possiamo noi 
approvare senza riserva il progetto di convenzione ora sot- 
toposto alla ratifica del nostro (Governo ? possiamo noi tri- 
butare gli onori del trionfo agli egregi Uomini che rappre - 
sentarono il nostro Governo alla conferenza di Berna ? 

È indubitato, e lo riconosciamo volentieri, che data la nota 
abilità della diplomazia federale, non era facile di ottenere 
di più di quanto si ottenne; non bisogna però dimenticare 
che la nostra posizione tattica era formidabile. La Svizzera, 
oramai costretta ad effettuare il riscatto era posta dinanzi al 
dilemma di creare un complicato meccanismo amministrativo 
che avrebbe agito come una pesantissima palla di piombo 
sull’intiero esercizio ferroviario di Stato allo scopo di poter 
ogni anno determinare la rendita netta della rete del Got- 
tardo e pagare all'Italia ed alla Germania gli eventuali utili 
eccedenti, rinunciando altresì alla propria sovranità ferro - 
viaria su una parte non indifferente del territorio federale e 
di riconquistare questa sovranità a suon di milioni, come a 
suon di milioni l’Italia e la Germania avevano quarant'anni 
or sono reso possibile la costruzione della linea. 

Ora è certo che la riduzione notevolissima ottenuta sulle 
tariffe dei trasporti di mercanzie produce un beneficio non in- 
differente al nostro commercio e che la tariffa ridotta speciale 
pel trasporto degli agrumi potrà dare un forte contributo a 
sollievo della crisi meridionale, ma ci sembra che avrebbe 
dovuto esser possibile, anzichè limitare le nostre richieste ad 
una semplice questione di tariffe, di volgere lo sguardo anche 
ad un altro punto importantissimo della politica ferroviaria 
italiana, il quale invece venne totalmente dimenticato od al- 
meno, a quando si afferma, esplicitamente eseluso dalle trat- 
tative. 

Nel 1907, quando in Svizzera era generale la convinzione 
che Italia e Germania nulla avrebbero potuto pretendere per 
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il riscatto del Gottardo da parte della Confederazione noi chiu- 
devamo il nostro articolo già citato con queste parole : 

<Si agita attualmente, in Italia ed in Svizzera un’ impor- 
tantissima questione ferroviaria la quale suscita anche ll’ in- 
teresse di gran parte dei circoli commerciali della Germania; 
vogliamo dire del tratoro delle Alpi orientali. Due progetti 
stanno specialmente di fronte, l'uno dei quali, la Greina, trova 
maggiori simpatie in Svizzera, mentre l’altro, to Spluga, è posto 
come condizione sine qua non di una partecipazione italiana 
alle spese per un traforo orientale, perchè solo risponde agli 
interessi commerciali e ferroviari italiani, pur tenendo il mag- 
gior conto degli interessi internazionali. 

« Perchè il governo italiano non metterebbe a raffronto le 
due questioni ponendo come do «t des alla sua adesione al 
nuovo stato di cose al Gottardo, quella della Svizzera alla 
precedenza del traforo dello Spluga su qualunque altro im- 
portante lavoro sovvenzionato con denaro federale ? » 

A questa nostra domanda la Redazione di questa Rivista 
poneva questa postilla: « Tali appunto sarebbero le inten- 
zioni del Governo Italiano e 2’ Ingegneria Ferroviaria sì è 
già occupata ampiamente della questione nei numeri 23 e 
24 dello scorso anno (1906) ed 1 e 2 del 1907, manifestando 
anzi il parere che, essendosi, per le presentate domande di 
concessione, fatta urgente la soluzione del conflitto fra lo Spluga 
e la Greina, fosse inopportuno farla dipendere a forza dalle 
meno urgenti trattative fra Svizzera ed Italia, inerenti al ri- 
scatto del Gottardo, Certo però che 1 inopportunità sparirebbe 
se, come ci informa dalla Svizzera, ove ha dimora, il nostro 
egregio collaboratore ing. (terli, la Confederazione avesse ad 
anticipare tale riscatto ». 

Orbene oggi il riscatto è un fatto compiuto, la questione 
Spluga o Greina non è peranco definita, nessuna concessione 
è accordata, e colla nuova convenzione l’Italia si è lasciata 
togliere di mano Varma che avrebbe potuto servirle per far 
sentire la sua pressione a favore dello Spluga. 

Qualche anno fa, in occasione delle trattative pel Sempione, 
la Svizzera si è lagnata per le difticoltà incontrate colP’Italia 
per una definizione favorevole delle questioni che interessa- 
zano la Confederazione; oggi si è convinti in Svizzera di 
aver dovuto pagare a troppo caro prezzo la remota parteci- 
pazione dell’ Italia alla costruzione del (rottardo ; la conclu- 
sione che se ne ricava è che la Svizzera debba guardarsi 
pel futuro dal costruire nuove linee col concorso di altri Stati. 
Da questa conclusione risulta, nei riguardi del valico orien- 
tale, un semplice dilemma: il valico orientale sarà costruito 
direttamente dalla Confederazione senza concessioni ad enti 
privati, o non sarà fatto. Orbene, data la situazione finanzia- 
ria attuale delle ferrovie federali e gli impegni da essa già 
assunti è fuori di dubbio che la Svizzera non penserà per 
lungo tempo a costruire la ferrovia alpina orientale ; qualora 
anche dovesse pensarci, il ricordo delle difficoltà avute fa- 
rebbe pendere la bilancia dalla parte della prima, la quale 
appunto acquista in popolarità per l'indipendenza assoluta 
che essa oftre alla Svizzera, da qualsiasi ingerenza stra- 
nicra. 

Le nuove convenzioni offrono è vero all’ Italia un van- 
taggio immediato notevole; non vorremmo però che PItalia 
dovesse più tardi pagare questo vantaggio ad un prezzo 
molto più elevato di quanto abbia oggi la Svizzera pagato. 
Rimarrebbe. in tal caso confermato quanto già seriveva il 
Luzzatti alla vigilia della riunione della Conferenza che alla 
Svizzera, anche quando le pare di cedere, non è lecito mai, 
per la sua natura superiore negli affari, che di guadagnare. 


Ing. EMILIO GERLI 
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Si prega di inviare tutta la corrispondenza al semplice indirizzo 
L’INGEGNERIA FERROVIARIA - Roma 
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L’INGEGNERIA FERROVIARIA 


LA QUANTITÀ E LA SPESA DI PERSONA- 
LE DELLE FERROVIE ITALIANE DELLO 
STATO E PRIVATE IN CONFRONTO CON 
QUELLE ESTERE, TENENDO PRESENTE 
L'IMPORTANZA DEI RISPETTIVI TRAF- 
FICI, E, PER QUANTO È POSSIBILE, AN- 
CHE LE CONDIZIONI LOCALI DELLE VA- 
RIE RETI. 


(Continuarione e fine, vedi n. 9, 1909). 


Dopo i confronti e le considerazioni esposte si può dire 
che, teoricamente, il notevole aumento di personale avvenuto 
sulla rete di Stato, specialmente nell’anno 1907-908, non po- 
trebbe dirsi giustificato da necessità assolute d’ordine tecnico. 
Nondimeno io penso che, agli ingegneri ferroviari, la maggior 
parte di tale aumento, e le maggiori spese per paghe e com- 
petenze accessorie, debbano presentarsi più che naturali, poi- 
che altro non sono che conseguenza inevitabile, anzitutto delle 
concessioni fatte nel 1902, acuite e rese più gravose colle suc- 
cessive leggi e regolamenti del 1905, 1906, 1907, poi dalla per- 
sistente scarsezza di mezzi d'impianto nelle stazioni e sulle 
linee; infine dal fatto stesso del cambiamento di regime, in 
quanto coll’esereizio di Stato è impossibile amministrare una 
grande azienda ferroviaria con criteri veramente industriali. 
JE si noti che, anche anteriormente al 1905, dati i legami che 
le convenzioni del 1885 avevano stabilito, fra l'esercizio fer- 
roviario e lo Stato, quale proprietario delle reti, detto esercizio 
non poteva essere interamente condotto come avrebbe potuto 
esserlo se le cessate Amministrazioni non avessero avuto gli 
accennati legami. 

Nel 1902 non solo si modificava il trattamento del perso- 
nale quanto alle paghe e competenze accessorie, ma con spe- 
ciale decreto reale si stabiliva una diminuzione delle ore di 
lavoro giornaliero per gli agenti più direttamente addetti a ser- 
vizi che interessano la sicurezza dell'esercizio. Colle leggi per 
l'esercizio di Stato il detto trattamento veniva nuovamente 
migliorato, e col regolamento approvato del r. decreto 22 lu- 
glio 1906, n.417, la diminuzione delle ore di lavoro giorna- 
liero si estendeva! a quasi tutte le categorie di personale, non 
eseluso quello addetto agli uffici; e ciò, sia per secondare la 
domanda dei ferrovieri, sia ancora per uniformare i diffe. 
renti tipi di turni ed orari di servizio vigenti sotto le tre ces- 
sate Amministrazioni. Del resto, anche all'infuori delle do- 
mande del personale, è un fatto più volte avvenuto che, al- 
lorquando si tratta di livellare disposizioni e norme intorno 
al trattamento di più categorie di agenti, avviene sempre che 
finiscono per prevalere i criteri ad essi più favorevoli. E° av- 
venuto, ad esempio, che mentre in molti uffici dell’esercizio 
l’orario era di 8 ore al giorno, adesso è ridotto a 7 ore in tutti. 

A meglio chiarire quanto è avvenuto dopo il 1900-1901, 
presento quest'altro quadro: 


PERSONA LE (1) 


ANNO Stabile Avventizio In complesso 
Quan- "Saanti Quan- , Quan- 
tito | SIS9® | tica | SPeS8 | tira | Spesa 
i N. milioni N. milioni N. I milioni 
1900-1901, 0.2.4 + TSO 472/117.049] 16.998Ì 9.306 | 97.470/126.355 


IIOE Sag » LA 
1507-1908... . 


57.600"136.585] 17.010] 9.315 [104.610(145.900 
96.270/185 SLa|38.465]30 606 |1534,738/216.421 


Aumenti : 
del 1904 sul 1900-90]. | 7.128 19,530 12 9 | 7.140 | 19.545 
del 1907-908 sul 1904. | 8.670] 49.230] 21.458/21.921 | 30.128] 70.521 


del 1907-908 sul 1900-901| 15.798] 68,766|21470:21.300| 37.268) 90 066 
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(1) Per quanto rignarda la separazione fra personale stabile ed avventizio 
i numeri esposti sono tutt'aftatto approssimativi, e per l’anno 1907-9085 la spesa 
degli agenti avventizi è in media alquanto superiore a quella per gli anni an- 
tecedenti perchè, nel detto anno, sono compresi fra essì anche gli avventizi as- 
sunti in maniera continuativit. 
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I due periodi considerati sono eguali, in quanto l’anno 1904 
sta proprio nel mezzo del settennio 1900-901, 1907-908, ed 
ha il vantaggio di essere, d’altra parte, l’ultimo anno intero 
dell’esercizio privato. 

Dal quadro si desume che, l’aumento complessivo avve- 
nuto nella quantità di personale dal 1900-901 al 1907-908 
(agenti 37.268), è nella maggior parte dovuto agli avventizi 
i quali aumentarono poco meno di 21.500 e tutti dopo il 1904. 

L'aumento complessivo della spesa, di poco superiore a 
90 milioni, avvenne, per mil. 19,500 circa prima del 1904, e 
per mil. 70,500 dopo, colla differenza che i primi 19.500 an- 
darono tutti a vantaggio del personale stabile, mentre sugli 
altri 70,5 esso ne ebbe 49.230, poichè il resto ha servito a 
pagare la maggior quantità di personale avventizio. 

Se all’esercizio dell’anno 1904 si applica la formola (2), 
che offre la quantità teorica N di agenti necessari pei vari 
servizi, si ottiene: N—=104,260 (1); mentre la quantità ef- 
fettiva era 104.610; onde la differenza di agenti 350, la 
quale è ancor più trascurabile di quella precedentemente 
trovata pel triennio 1902-1904 (agenti 761). Ciò vuol dire che 
la diminuzione delle ore di lavoro sul personale addetto ai 
servizi attinenti alla sicurezza dell’esercizio non aveva avuto, 
fino ad allora, notevole influenza, come, relativamente, non 
molta ne avevano avuto gli aumenti delle paghe e delle com- 
petenze accessorie. 

Ritenuto che per gli assunti in pianta stabile, durante il 
primo e secondo periodo, la spesa media annuale per agente 
sia stata rispettivamente intorno a L. 1300, ed a L. 1350, 
mediante i dati del quadro ultimo, riesce facile la seguente 
separazione: 


————______ 


1904 i 1907-908 
INDICAZIONI 
Numero | Milioni | Numero O Milioni 
Per l’uumento degli agenti stabili | 7.128 | 9.266! 8670 | 11.704 
Id id. avven- 
Uuzi e a e e de 12 91 20145S | 21.291 


7140 | 9.295; 30.128 | 32.995 


Per gli agenti stabili già in servi- 
zio rispettivamente nel 1900-0901 


80.472 | 10.270 sa —_ 
e nel 1904. . . .... 0» —_ cu | 87.600 37.526 
‘0 521 


19.545 


L’aumento di spesa complessiva dipendente dal maggior 
numero di agenti, mentre, dal 1900-901 al 1904, è stato di 
milioni 9.275 dal 1904 al 1907-908 saliva a mil. 32.995 e 
siccome questo aumento devesi a n. 30.128 agenti assunti in 
più per quelli del 1904, si può facilmente determinare l’ im- 
porto approssimativo della spesa relativa ai 16.289 agenti 
precedentemente trovati, quale differenza fra il numero di 
quelli realmente in servizio ed il numero calcolato per l’anno 
1907-908: 

mil.32.995 i 
30,158 L6:309-=ra Mil. L1:290, 

Mediante questo dato può ora dividersi la maggiore spesa 
di circa mil. 70,500, avvenuta nei due anni e mezzo che in- 
tercedono fra il 1904 ed il 1907-908, nel modo seguente: 

Per aumenti di paghe e di competenze acces- 

sorie al personale già in servizio nel 1900 
-901 (in numeri tondi) . . . . 

Per maggiore quantità di agenti: 

a) giustificata dai maggiori bisogni del traf- 


mil. 37.500 


fico (id. id.) . . . > 15.200 
b) non giustificata, teoricamente, agli effetti 

tecnici dei vari servizi dell’ esercizio e 

dai bisogni del traffico, ma richiesta da al- 

tre già indicate circostanze (id. id.). . » 17.800 


Aumento totale della spesa . . . mil. 70.500 


(1) Nel 1904 si aveva: K_- 12900, Q —141.035, T — 75.870 e 
W —=1161.148. 
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Fra le circostanze che, praticamente, possono giustificare 
una maggiore quantità e relativa maggior spesa di perso- 
nale, oltre la persistente deficienza d’impianti fissi sulle linee e 
nelle stazioni, per la quale devono abbondare le manovre 
ed altri servizi a mano, più talune false manovre anche con 
le locomotive ; oltre la diminuzione regolamentare delle ore 
di lavoro giornaliero pei servizi attivi e per gli uffici; si è 
anche accennato alla difficoltà di amministrare l’azienda con 
criteri industriali; e la causa di questo fatto risiede nel mag- 
giore accentramento, dipendente, in parte dal nuovo ordina- 
mento dell’esercizio, ma in più larga misura dalle necessità 
burocratiche pei riscontri voluti dai rapporti dell’ammistra- 
zione ferroviaria colla Corte dei conti e coi Dicasteri go- 
vernativi interessati (1). 

‘Troppo sovente e fuori luogo si confronta 1’ amministra- 
zione di Stato con quelle private, e non si pensa che in 
queste,se piccole, basta il direttore e lo stesso proprietario, 
con pochi funzionari ed-agenti, per compiere tutte le funzioni 
che, nello Stato, sono distribuite fra parecchi per quelle ne- 
cessità di riscontri, che dipendono dall’obbligo di dover render 
conto al Parlamento, ossia al Paese; onde gli atti, le carte, 
dovendo essere esaminati e giudicati da varie persone, bi- 
sogna che appariscano nei loro minuti particolari, in quanto 
nessuna di tali persone può dire come il privato: quel che 
non si vede lo so io e basta. Nè molto diversamente avviene 
nelle grandi Società, perchè il sindacato generalmente non 
si opera sugli atti, ma sulle conseguenze: l'assemblea degli 
azionisti vede il bilancio annuale; i sindaci ne certificano la 
concordanza colle scritture ufficiali, ma per le operazioni 
iscritte non è richiesta un’assoluta completa documentazione, 
il direttore e gli amministratori dovendo coprire le deficienze 
con la loro personale responsabilità. Nelle amministrazioni. 
di Stato, compresa quella delle ferrovie, vuolsi invece che 
tutto sia completo e perfetto per modo che le eventuali de- 
ficienze debbano solo dipendere da negligenza di qualche uf- 
ficio e di qualche impiegato. Da ciò un meccanismo lento e 
tardo, sempre inceppato dagli accentramenti; i quali, per 
quanto facciano Governo e Parlamento, non potranno mai 
esserc evitati in misura sufficiente per renderne meno sensi- 
bili gli effetti, data la grande importanza dell'azienda ferro- 
viaria, alla quale si collegano molti e svariati interessi del- 
l’intero Paese, in maniera anche più larga e più estesa del 
legame che hanno con tutte le altre amministrazioni di Stato 
riunite insieme. 

L’azienda ferroviaria di Stato, comprese le nuove costru- 
zioni e la navigazione marittima (or non è molto affidatale 
come se ancora non fosse stata grande abbastanza) abbraccia 
un personale che, in quantità, supera quello dell’insieme 
delle altre amministrazioni governative, ed ha un movimento 
annuale di entrate e di uscite effettive che si avvicina al 
miliardo, il quale in avvenire sarà superato. Bastano questi 
due dati sintetici semplicissimi, per dare un’idea della ma- 
stodontica importanza e dei molteplici rapporti che l’azienda 
ferroviaria deve avere con tutto il Paese. 

Del resto tutto questo era nuto (o doveva esserlo) anche 
prima del 1905, e siccome ciò non pertanto si volle l’ eser- 
cizio ferroviario di Stato, parmi che, oggi, altro non rimanga 
che di subirne le conseguenze; ma, ben inteso, non trala- 
sciando almeno di procurare che abbiano ad essere meno 
gravose; al quale intento bisognerebbe che Ministri e Par- 
lamento rompessero, una buona volta, le consuete pastoje 
della burocrazia governativa, studiando provvedimenti atti 
a discentrare quanto più fosse possibile le attribuzioni dei 
poteri centrali, anche col distaccare, fin dove occorresse, una 
parte dei riscontri contabili ed amministrativi in generale, 
oggi esclusivamente riservati all’ amministrazione centrale 
ed alla Corte dei conti. 


———» 


(1) Quale altra causa determinante aumento di personale si 
potrebbe annoverare anche la circostanza, che gli agenti tutti del- 
l amministrazione ferroviaria essendo diventati regi impiegati 
governativi, non esclusi i cantonicri, gli operai, i facchini, i mano- 
vali ecc. ancor essi, naturalmente, come gli altri impiegati, sanno 
di poter servire lo Stato più per i diritti che non per i doveri. 
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Chi scrive ricorda che provvedimenti analoghi erano stati 
presi dal compianto comm. Bona, già direttore generale 
della Società delle Meridionali, allorquando, al tempo delle 
prime costruzioni, era assolutamente necessario che le nuove 
linee fossero aperte all’esercizio nel più breve tempo possi- 
hile; e si noti che vennero presi, quantunque, trattandosi 
ili amministrazione privata, le formalità burocratiche fossero 
assai minori e meno assolute di quelle vigenti per lo Stato. 


La spesa medina anuuale per gli agenti stabili in servizio 
nell’anno 1900-1901, quale si desume dal quadro a pag. 164 
cra: 

mil. 117.049 


= L. 1454 
n. 80.472 da 
c si aggiunsero questi aumenti medi : 
mil. 10.270 
| -1901 al 1901 = —_____=" 128 
dal 1900 a + 80.472 
mil. 37.526 
al 190 407-908. = —-—___ =" 426 
dal 19 4 al 1907-908 87.600 » si 
Dal 1900-901 al 1907-1908 . .= L. 554 


Così, la spesa media di L. 1154 aumentava a L. 2008, ed 
è notevole che, mentre nel primo dei due periodi si aggiungeva 
circa 1’8°/, nel secondo eguale periodo di soli anni 3‘/, ve- 
niva aggiunto poco meno del 30°/,; nell’ insieme circa il 
38°), in 7 anni. Ciò significa che i miglioramenti dovuti 
all’ organico concordato nel 1902, riuscirono relativamente 
modesti durante l’esercizio privato, ma poi crebbero sia per 
lo svolgimento dell’organico stesso, sia per i nuovi migliora- 
menti dovuti alle leggi del 1905, 1906 e 1907. 

Considerando gli agenti stabili, senza distinguere quelli 
già in servizio, da quelli assunti dopo il 1904, si trova che 
la spesa media per ognuno nel 1907-908 era: 


mil. 185.815 
. n. 96.270 
superiore del 33 °/, alla spesa media del 1900-901. 

Nel 1893-1894 ogni agente costava per anno L, 1326 (1) 
e siccome nel 1900-9401 è costato L. 1454, vuol dire che du- 
rante quel settennio l’aumento del costo è stato del 9,65 °/, 
mentre come ora si è visto, nel settennio successivo tale au- 
mento, riusciva del 33°/,. Si può quindi osservare che gli 
organici adottati dalle Amministrazioni private costarono 
meno di ‘/, di quanto vennero a costare nel medesimo pe- 
riodo di tempo gli organici del 1902 successivamente mi- 
gliorati. 

La nuova media di L. 1930 è, naturalmente, minore di 
quella determinata più sopra (L. 2008) pei soli agenti che 
erano in servizio anche nel 1900-901; però, come si vedrà 
in seguito, è non pertanto abbastanza elevata; ma, prima 
di procedere a taluni confronti, devesi eliminare il dubbio 
che sulle spese medie trovate possano avere notevole influenza 
gli stipendi dei funzionari superiori, ciò che non è; mentre 
sta poi in fatto che, le modificazioni degli organici per aumenti 
di paghe e di competenze accessorie andarono tutte a van- 
taggio del personale subalterno dal settimo grado in sotto. 

I funzionari dei primi sei gradi, giusta la tabella annessa 
al regolamento approvato nel r. decreto 22 giugno 1906, 
n. 417, cioè dall’ispettore in su e gradi assimilati, non rag- 
giungono il n. 1400e la relativa spesa non supera i nove mi- 
lioni. Ora, fatti i conti necessari, si trova che l'aumento sulla 


=. L11930: 


(1) Come risulta dal prospetto I, nel 1893-1894 si avevano in 
servizio agenti. FEO A . N. 90.818 per mil. 112.050 
e dalle statistiche del cessato R. Ispet- 
torato generale, si desume che erano 
avventizi . $ : : DIL . » 


8.397 » 3.778 


Onde il numero e la spesa degli 
agenti stabili erano. . N. 81.621 per mil. 108.272 
Da ciò la spesa media, per gli agenti stabili, come sopra in- 
dicata: 
mil. 108.272 


Mi FAT 
No Brolo 
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spesa media dovuto agli stipendi dei detti funzionari è circa 
del 3,50 °/,; e quindi, volendo limitarsi a considerare il per- 
sonale a partire dal 7° grado in sotto, la relativa spesa media 
per agente dovrebbe ridursi come segue : 


100 — 3,50 
———__ 1930 = L. 1863. 
100 863 


Questa media, come le altre antecedenti, comprende: i con- 
tributi dell’Amministrazione agli istituti di previdenza ed alle 
masse vestiario; i premi di assicurazione e gli indennizzi per 
gli infortuni sul lavoro; una parte della imposta di ricchezza 
mobile; il concorso nelle spese del servizio sanitario, tutti 
oneri a carico dell’Amministrazione, ma che, evidentemente 
sono ad esclusivo vantaggio del personale. D’ altra parte, su 
ciò che realmente esso dovrebbe riscuotere vengono tratte- 
nuti i suoi contribuiti agli istituti di previdenza; e da conti 
fatti risulta che, approssimativamente, tutto questo equivale 
all’ 11,60 °/, della spesa complessiva; per cui, a rigore, la parte 
della media suindicata che è corrisposta al personale subal- 
terno, deve essere ridotta a: 


100 — 11,60 
——_tt 1803 = L. . 
100 1863 n 


Somma questa, che, in via approssimativa, corrisponde a 
ciò che spetta agli agenti, all'infuori della trattenuta di ric- 
chezza mobile, non sottratta, trattandosi di onere comune a 
tutti i cittadini. 

Può ora domandarsi se tale rimunerazione si trovi, in giu- 
sto rapporto con le paghe generalmente percepite da agenti 
in condizioni pari od analoghe a quelle dei ferrovieri, tenuto 
presente che, sopra i 94.870 agenti subalterni in pianta sta- 
bile, ben più della metà (circa 48.000) sono costituiti da operai, 
cantonieri, inservienti e manovali. Ora io penso che in Italia 
non esistono altre classi analoghe con un trattamento migliore, 


poichè bisogna pensare che, oltre all’ indicata paga media di 
p g P ’ pag 


L. 1647 (la quale mentre scrivo, sarà di certo aumentata an- 
che solo per effetto automatico delle piante organiche) gli 
agenti lungo le linee hanno l'alloggio gratuito nelle case di 
guardia, una part& di quelli delle stazioni lo hanno nelle sta- 
zioni stesse ed, in difetto, è loro pagata una indennità; tutto 
il personale subalterno è vestito mediante la massa vestiario 
a prezzi moderati; in caso di malattia ha medici e medicine 
con sussidi giornalieri; tre viaggi gratuiti su tutta la rete 
anche per le famiglie; una posizione permanente garantita con 
diritto ad una discreta pensione non escluse le rispettive fa- 
miglie, tanto più dopo l’ultima legge 9 luglio 1908 n. 406 sui 
provvedimenti per le pensioni del personale delle ferrovie 
dello Stato, la quale ne ha migliorato le condizioni, sempre 
per gli agenti inferiori, con nuovi non lievi oneri per lo Stato, 
i notevoli effetti dei quali si sentiranno in avvenire. 

La spesa pel personale alto e basso delle reti rimaste in 
servizio privato, nel 1905, era intorno a 10 milioni all’ anno 
per circa 10:000 agenti, ossia di L. 1,000 all’anno per agente; 
e siccome si è visto che, dopo il 1904 in anni 3,50 i ferrovieri 
dello Stato migliorarono il trattamento del 30 °/, si può sup- 
porre che in seguito all’equo trattamento, imposto alle Am- 
ministrazioni ferroviarie private dall'art. 21 della legge 30 
giugno 1906, l’indicata spesa media in due o tre anni sia 
pure aumentata del 30 °/, ed ora raggiunga tutt’ al più le 
1500 lire all'anno. Ora, pur ammettendo questo, ben si vede 
come si sarebbe lontani dalle L. 1930, spesa media analoga 
sostenuta dalle ferrovie dello Stato pel suo personale (1). 
Nè può dirsi che i ferrovieri privati abbiano tutti i van- 
taggi accessori che hanno quelli dello Stato, poichè, tutt'al 
più, se pure qualche Amministrazione largheggiasse in sus- 


(1) Mancano i dati per ottenere la paga media spettante al 
personale subalterno delle ferrovie private, e quindi il confronto 
non può farsi colla somma di L. 1647 spettante ai ferrovieri delle 
ferrovie di Stato. Non pertanto si vede, che, pur facendo una ri- 
duzione sulla suesposta spesa media di L. 1300, la differenza sarà 
pur sempre notevole, tanto più che l'’indicata riduzione dovrebbe 
essere relativamente piccola, perchè le ferrovie private non hanno 
pel loro personale tutti gli oneri accessori delle ferrovie di Stato. 
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sidi, in gratificazioni e simili aiuti (oggi quasi aboliti nelle 
terrovie di Stato) non cessa di sussistere la notevole diffe- 
renza annuale costante di oltre 600 lire per agente. 

Al 1° luglio 1907 la spesa risultante dagli organici del 
personale delle varie Amministrazioni dello Stato, eseluse 
quelle delle ferrovie e dei telefoni, era di milioni 279.215 
per n. 138.100 impiegati, era cioè di L. 2022 in media 
per ogni impiegato, ben di poco superiore quindi alla spesa me- 
dia relativa al personale stabile delle ferrovie di Stato, 

La spesa massima unitaria era per i funzionari dipendenti 
dal Ministero degli esteri (L. 3162); la minima per quelli 
del Ministero poste e telegrati (L. 1535); ma di poco su- 
periore a questa era la spesa per gli impiegati dipen- 
denti dal Ministero delle finanze (1. 1564) e dal Mini- 
stero degli interni (L. 1615); e ciò si spiega pel fatto 
che, mentre fanno parte del personale delle poste e telegratfi 
i corrieri, i postini, gli operai addetti al mantenimento delle 
linee telegratiche, così tanno parte del personale degli altri 
due Ministeri tinanze ed interni, gli operai delle manifatture 
dei tabacchi, le guardie di finanza, le guardie di città, gli 
agenti inferiori delle carceri e simili. Onde, per composizione 
di categorie di agenti agli ettetti sociali, il personale delle 
poste e telegrafi, delle finanze e degli interni, è quasi assi- 
milabile a quello delle ferrovie (1), e nell'insieme si tratta 
di n. 74.600 agenti colla spesa di milioni 117.310, da cui la 
media di L. 1573, assai inferiore alla media analoga di L. 1930 
corrispondente alla spesa. media. dello Stato pel personale 
ferroviario (2). 

Ora, se è vero che, oggi. per stabilità di posizione, per ga- 
‘anzia di carriera, per trattamento di pensione, il personale 
delle ferrovie dello Stato ha le stesse garanzie di tutto il per- 
sonale governativo, non è men vero che quello dei suindicati 
tre Ministeri è pagato assai meno, quantunque in condizioni 
sociali presso che analoghe. Nè si dica che le responsabilità 
dei ferrovieri siano di molto superiori a quelle degli altri 
agenti del governo poichè. specialmente agli etfetti ammini- 
strativi, Vaumento delle formalità burocratiche ha fatto sì 
che dette responsabilità non sono più quelle del tempo in 
cui Parlamento e pubblico, per combattere le Società erano 
ben più diligenti nel rilevare, non solo i grossi, ma anche 
i piccoli inconvenienti dell'esercizio ferroviario. Del resto, 
se, per qualche categoria di agenti, esistono responsabilità 
agli effetti della sicurezza e regolarità dell'esercizio, sono ri- 
strette alla necessità di attenzione e di esattezza nell'eseguire 
talune disposizioni assolute, regolamentari e sono d'altronde 
retribuite con compensi accessori diretti od indiretti. 

Il mio seritto è ormai troppo lungo, ma se avessi a con- 
tinuare i confronti fra le paghe dei ferrovieri e quelle degli 
agenti addetti al commercio. all'industria ed all'agricoltura, 
maggiormente sarebbe dimostrato come il personale delle 
ferrovie di Stato possa dirsi, direi quasi, privilegiato ; tanto 
più quando sì pensi che questi altri agenti, generalmente, non 
hanno tutte quelle garanzie di stabilità ed i vantaggi accessori 
che hanno i ferrovieri anehe appartenenti agli ultimi gradi 
come i manovali, cantonieri e simili, 

Xx * 


dd Sul totale di (4.600 agenti dei tre Ministeri suindicati, poco 
più di 56.000 appartengano alle categorie inferiori di cui sopra, 
e quindi realmente presso a poco nella misura secondo cui gli 
agenti inferiori intluiscono sul totale delle ferrovie di Stato, 

(2) Si osserverà che. dopo il 530 giugno 1907, gli organici del 
personale governativo furono migliorati ed ampliati. Ed è vero. 
Ma, data la differenza fra le suindicate due spese (IL. 357) biso- 
gnerebbe che pel solo personale dipendente dai tre Ministeri (Poste- 
telegrafi, Interni, Finanze) detti organici si fossero aumentati di: 
N. 74.600 Xx 350 — mil. 26.652 per arrivare a parità di spesa col 
personale ferroviario; e ciò all'infuori di ogni ampliamento, Invece 
dall'allegato 14 alla Esposizione finanziaria dell'on, Ministro del 
Tesoro, fatta alla Camera dei Deputati nella tornata 11 dicem- 
bre 1508, risulta che, dopo il 530 giugno 1907, i detti tre personali 
ebbero nell'insieme mil. 21.500, compreso Taumento di spesa da- 
vuto ad aumentato numero di impiegati ed agenti. D'altra parte 
bisogna considerare, che per effetto automatico degli organici fer- 
roviari la spesa media per agente tende a erescere, per cui può 
ritenersi, che, non ostante i recenti miglioramenti portati agli 
organici degli altri personali dello Stato, quello addetto alle sne 
ferrovie sarà pur sempre il meglio retribuito, 
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Ma vi ha di più. (ili organici dei ferrovieri, cambiati nel 
1902 e migliorati di poi, non hanno raggiunto tutto il loro 
effetto, quanto alla maggiore spesa che deve conseguirne. 
Infatti, da un documento parlamentare (stampato N, 129) «del 
21 febbraio 1905 per l’ ordinamento dell’ esercizio di Stato, 
risulta che lo svolgimento completo di quelli del 1902 si 
sarebbe ottenuto verso il 1922 con un'ulteriore maggiore spesa, 
di 21 milioni all'anno, cui, aggiungendo i 19 circa di au- 
mento già verificatosi, può dirsi che la si prevedeva, per 
allora, di mil. 40. 

Dal quadro a pag. 164 risulta che, senza contare il perso- 
nale avventizio, la spesa complessiva nel settennio dal 1900-0901 
al 1907-908, si è aumentata di milioni 68,766, e si è visto 
che per ogni agente l’ aumento medio è più di tre volte 
quello del settennio antecedente. Segue da ciò che, 1° effetto 
degli organici, adottati nel 1902 e dei miglioramenti suc- 
cessivi, deve avere portato ad una maggiore spesa di almeno: 


9 
mil, ES 68.766 — mil. 45.844; 


e ciò, trascurando di calcolare l'aumento di spesa dipendente 
dalla diminuzione delle ore di lavoro giornaliero, la quale 
fa parte delle concessioni, che i ferrovieri seppero imporre al 
(ioverno e al Parlamento nel 1902 ed anche dopo; aumento, 
che non può determinarsi nemmeno in maniera grossolana- 
mente approssimativa, ma che deve pure essere notevole. 
poichè entra a far parte della non piecola somma (milioni 
21.291) corrispondente al costo del maggior numero di agenti 
avventizi, dei quali tanno parte anche i 16.280 agenti, teorica- 
mente, calcolati in più di quelli richiesti dai bisogni del tratfico. 

Fra la previsione dei milioni 40 suaccennati, i quali 

avrebbero dovuto aversi in più verso il 1922, ed anche i 
soli 46 circa, testè determinati pel 1907-908, corre tale dif- 
ferenza di tempo e d’importo da mettere in dubbio i conti 
fatti, se essi, pur essendo approssimativi, non partissero da 
dati statistici pubblicati in relazioni ufticiali. Però la difte- 
renza si spiega quando si ricordi che, nel 1905, non pote- 
vano prevedersi le ulteriori concessioni fatte, con le leggi 
successive; e che, d’altra parte, a quel tempo, neppure si 
prevedeva che lVaumentare dei traftici potesse essere della 
notevolissima importanza verificatasi nel triennio 1906, 1907, 
1908, la quale ha richiesto maggior numero di agenti su cui, 
automaticamente, si è poi prodotto un maggior effetto dei 
nucvi organici, 
- Del resto,. non può certo supporsi che, dato l'aumento 
avvenuto in tutte le mercedi, soltanto i ferrovieri dovessero 
restare nelle condizioni in cui erano nel 1900-901; ma, dal 
riconoscimento di questo fatto, alla misura con cui si è ve- 
rificato, parmi corra tale con salto, di cui i soli socialisti 
e gli interessati devono compiacersi; tanto più che, pur vo- 
lendo supporre che buona parte dei suaccennati 46 milioni, 
possa dirsi pienamente giustificata dal contemporaneo au- 
mento avvenuto nelle mercedi, resta ancora a vedersi quale 
sarà l'effetto dei miglioramenti sull’ ulteriore svolgimento 
degli organici e sulle spese d'esercizio, ed inoltre quando 
tale effetto potrà dirsi completo. 

Intanto, non wvha dubbio che la spesa continuerà ad au- 
mentare anche dopo il 1922, e che a quel tempo sarà quindi 
più gravosa, anche perchè altre circostanze influiscono ed 
influiranno sui bilanci annuali dell'esercizio, per modo da 
ridurre d’anno in anno i prodotti netti da versarsi al Te- 
soro, come già è avvenuto dal 1905 in qua (1), non ostante 
il continuo notevole aumentare dei prodotti lordi, i quali, 
come vedesi nel prospetto I, da milioni 300 circa che erano 
nel 1900-901 salirono a milioni 464 nel 1907-90. 


id Prodotti netti rimasti al Tesoro: 


Sull'esercizio privato, sotto | Sull'esercizio di Stato, come 
deduzione della. spesa passata | risultano dalle relazioni della 
alle ferrovie dello Stato per Ta- | Direzione generale delle ferro- 
bolizione del R. Ispettorato Ge- | vie di Stato. 

nerale. 


Auno 1900-195000 mill 99,589 | Anno 1905-1906 mil. 59,200 


» 1501 - 1902 Î 61.641 » 1906 - 1907 » DO. TO 
n 15902 - 190} 61.000 P 1907 - 1908 » 453.500 
» 1905 1501 62.507 
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« 1004-1909» 62.022 
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In presenza dei confronti e delle considerazioni esposte, 
io penso che il Paese debba essere grato alle insistenze delle 
leghe dei ferrovieri, fatte nello scorso anno presso il Governo, 
per altri e più estesi miglioramenti di paghe, di competenze 
accessorie, colla conseguente ulteriore diminuzione delle ore 
di lavoro giornaliero, perehè Veccessività delle domande che 
ebbero Pardire di ripresentare, dopo quanto già venne loro 
concesso, non ostante le ben note, insistenti, difticili condi- 
zioni finanziarie in cui trovasi l'azienda ferroviaria di Stato, 
ha finalmente determinato tale una reazione dentro e fuori 
il Parlamento, per la quale l'attuale Ministro dei lavori pub- 
blici potè rispondere con un energico rifiuto fra le appro- 
zazioni generali. 

Al riguardo, forse, non tutti sanno : che, una. sola delle do- 
mande ripresentate dai ferrovieri col memoriale del mar - 
zo 1908 (1) avrebbe portato all'aumento di 51.900 agenti con 
la maggior spesa di altri 50 milioni all'anno, senza calcolare 
quella richiesta dallo sviluppo della rispettiva parte degli 
organici; e che l'aggravio finanziario delle altre domande, 
per le quali è stato possibile al (roverno di fare un conto, 
sarebbe riuscito di milioni 91: onde, nell'insieme, la maggior 
spesa annuale di 141 milioni, non compreso il costo di altre 
34 domande, le quali, non essendo formulate in maniera chiara 
e precisa, vennero escluse dai calcoli dell’Amministrazione (2)- 

L'enormità della indicata somma rende superfluo ogni com- 
mento, anche se già non fossero stati consentiti i larghi mi- 
glioramenti precedentemente indieati; ond'è che il (roverno, 
reagendo contro le nuove pretese, ben feee a dichiarare agli 
stessi ferrovieri ed in Parlamento, sia a voce come in rela- 
zioni ufficiali (1), che oramai il personale ferroviario non po- 
trà più ottenere una elevazione generale di retribuzioni se 
non col maggiore rendimento delle rispettive unità di lavoro. 

Questa dovrebbe essere infatti la via, che, insieme ad un 
largo discentramento di attribuzioni e di facoltà, converrebbe 
di seguire per arrivare ad una graduale successiva diminu- 
zione delle gravissime spese di personale ; via per ora non facile 
a rintracciarsi ed a seguirsi, dato il folto, irto monte di 
norme e di regolamenti vigenti che possono intralciare ogni 
passo verso la semplificazione; ma, è certo che, a facilitare 
il raggiungimento di questa meta, tornerà utile, anzi neces- 
saria, la cooperazione degli ingegneri; la quale non sarà per 
mancare, poichè essi, come tutti i laureati in generale, hanno 
sempre costituito il nucleo più intelligente ed operoso dei 
funzionari delle ferrovie. 

Chiuderò quindi, ormai troppo lungo mio seritto, facendo 
voti: anzitutto, perchè, nel caso molto probabile, di nuove 
insistenze da parte delle leghe fra i ferrovieri per qualcuna 
delle domande presentate o per altri pretesi miglioramenti, 
Governo e Parlamento sappiano resistere nel rifiuto già op- 
posto; poi, perehè vengano al più presto studiati i necessari 
provvedimenti per un discentramento di attribuzioni ai fun- 
zionari dei servizi attivi dell'esercizio, discentramento da 
collegarsi, in quanto sia possibile, coi voluti riscontri locali; 
infine, perchè (sorretti dalla fiducia e dalla protezione dei po- 
teri centrali dell’Amministrazione, al tine di mantenere ed 
accrescere la necessaria autorità nei rapporti col personale 


(1) Ho detto ripresertate perchè uguali erano le domande avan- 
zate dalla lega dei ferrovieri, detta il /?iscatfo, sul finire del 1903. 
Ma allora il Governo, non avendo Tesperienza, che solo potè fare 
dopo il 19059, non se ne era curato, fors'anche dubitando, insieme 
coi ferrovieri, che il relativo importo, calcolato dalle Societa, fosse 
inesatto, in quanto saliva appunto ad oltre 140 milioni, senza con- 
tare circa 19, che già erano stati consentiti coi cambiamenti d'or- 
cranico, dallo stesso Governo concordati coi ferrovieri nel 1902, E, 
se ci riportassimo ai fatti di quel tempo e a quelli sueceduti di 
poi, con le relative conseguenze anche non finanziarie, non v' ha 
dubbio che alle cessate Anmministrazioni private. potrebbero es- 
sere lecite talune gravi considerazioni, tanto più che, a qualcuna 
di esse, nessuno potrebbe replicare. che del serzo di poi sono piene 
le fusso. 

12) Vedasi lo stampato n. 1055 intorno al disegno di legge per 
le pensioni e pel trattianmnento del personale delle ferrovie di Stato, 
presentato alla Camera dei deputati nella seduta 25 maggio 1905 
(pag. Dl 
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subalterno), gli ingegneri tutti, sia coll’esempio nell’adempi- 
mento del rispettivo mandato, sia con sollecitazioni e con 
buoni consigli, non cessino dal prestarsi per ottenere dai 
loro dipendenti quella maggiore diligenza ed assiduità al la- 
vero, senza delle quali sarebbe vano lo sperare una dimi- 
nuzione di spesa, anche quando fossero semplificati gli or- 
dinamenti, ed aumentati gli impianti ed i mezzi di esercizio, 
ai quali l’Amministrazione sta provvedendo con notevole sa- 
crificio di ingenti somme. 


FE. BENEDETTI. 
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GLI OMNIBUS- AUTOMOBILI 
NELLE GRANDI CITTÀ 


Il progresso erescente dell’automobilismo alimenta la ten- 
denza delle grandi città a farne le più ampie applicazioni. 
Non è a eredere che possa, almeno per molti anni ancora, 
venire spodestato dall’automobile il tram elettrico il quale è 
e resterà ancora per un pezzo l’unico mezzo pubblico di 
rapido ed economico spostamento delle persone, la carrozza 
di tutti. Ma pur tuttavia le grandi città che hanno nei loro 
centri o glorie vetuste dell’architettura da conservare, o mo- 
numenti, o inmobili memorie che le costringono a mantenere 
immutate antiche e ristrette arterie nelle quali pure si man- 
tiene il grande fluttuare della popolazione, hanno dovuto con- 
servare l’antica carrozza di tutti e cioè l’ommibus a cavalli 
perchè non poteva ammettersi in quei punti nè l’ ingombro 
del tram colossale nella via, nè il legame, anche per minori 
veicoli, delle rotaie e del filo d’alimentazione dei motori. 

K così che, anche senza uscire dall’Italia. noi troviamo 
a Roma e a (renova nelle principali arterie cittadine l'antico 
omnibus a cavalli che trovavamo anche a Milano ancora 
pochi anni or sono prima che sua eccellenza il piccone de- 
molitore facesse larga strada alla cosidetta civiltà, allargando 


“appunto le vie più centrali della metropoli lombarda. 


Ma dove, come abbiamo detto avanti, il piccone deve 
ancora rispettare l'antico se non l’’artistico o il bello, i ca- 
valli sono prima o poi destinati a venire spodestati dagli 
HP, ec là dove ora vediamo ancora trotterellare qualche cop- 
pia degli ormai non più nobili animali vedremo passare in 
pubblico servizio agile e svelto l’omnibus-automobile. 

E da eredersi che non debba correre molto tempo anche 
per arrivare ad una applicazione più estesa dell’omnibus-au- 
tomobile su nuove arterie delle grandi città che tentino so- 
stituirlo al tram su rotaia o adottarlo in via temporanea in 
attesa del momento in cui VP impianto e l'esercizio del tram 
su rotaia si renda immediatamente e soddisfacentemente pro- 
duttivo, nonchè ad altra applicazione, pure non da esclu- 
dersi, in quelle città minori in cui o le condizioni edilizie 
o il limitato tratffito non consentono il costoso impianto e 
l’oneroso esercizio di un servizio tramviario. 

Ne è una prova la disenssione avvenuta recentemente nel 
Consiglio municipale di Parigi il quale in quattro importanti 
sedute, l’ultima delle quali si svolse il 4 marzo u. S., dopo 
di avere deliberata una nuova concessione di omnibus-auto- 
mobili per uno sviluppo stradale iniziale di circa 262 km., 
ha pure approvate le condizioni finanziarie e tecniche per 
la concessione stessa e per il relativo esercizio. 

Siamo lieti di poter dare ai nostri lettori qualche notizia 
su tali prescrizioni che riteniamo li possano interessare, 

Li concessione, per cui le autorità interessate avrebbero 
desiderato una durata di 35 anni avrà la durata di 25 anni 
e il concessionario, non esclusa sotto determinate clausole 
l'industria straniera dovrà dimostrare di possedere un capi- 
tale di 25 milioni. 

E stabilito come massima che le v ) 

a motore meccanico e vengono dic i 7 
all'esercizio dopo tre mesi di prova a 
nario. 

Una disposizione interessante, voluta dal Consiglio co- 
munale è questa: che il concessionario deve ammettere 
sulle proprie linee e lasciar circolare, fino alla concorrenza 
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del 2%, del suo effettivo normale la circolazione in via di 
prova di vetture appartenenti a terzi per tutta la durata 
della concessione. È questa, se non altro, una forma punto 
fiscale, e diremmo quasi elegante, di costringere il conces- 
sionario a fare un buon esercizio 3 e ciò tanto più, se si con- 
sidera che spettano al concessionario gli introiti di queste 
vetture, ma diminuiti della spesa media di esercizio corri. 
spondente, per ciascun veicolo, ai posti offerti. In queste vet- 
ture dovrà prestare servizio il bigliettario o conduttore ap- 
partenente al personale del concessionario. Il meccanico in- 
vece e, se del caso, un aiutante, che lo abbia ad assistere, 
pur dipendendo disciplinarmente dal concessionario, saranno 
scelti e pagati dal proprictario della vettura in esperimento. 

È fatto obbligo al concessionario di tener conto di tutti 
i progressi e di tutti i miglioramenti che l'industria va mano 
mano raggiungendo, e di applicarli durante l'esercizio, mentre 
è riservato il diritto al Prefetto di Polizia di imporre, eutro 
un termine di tempo perentorio, al concessionario l’applica- 
zione tanto alle vetture da costruirsi quanto a quelle in ser- 
vizio di tutti quei perfezionamenti che venissero realizzati 
dall’ industria e dimostrati necessari dalla pratica. IL fin d'ora, 
a questo proposito, è prescritta l'applicazione ad ogni vettura 
di un dispositivo conveniente perchè il conduttore possa, 
stando al suo posto all'estremo della vettura, arrestare ra- 
pidamente il veicolo in casi d'urgenza. 

L’Amministrazione municipale ha diritto di controllo sui 
veicoli e di servizio di polizia per frenare o impedire abusi 
o pericoli pubblici. Essa tiene un registro matricolare delle 
vetture ammesse al servizio, che conserva aggiornato dalla 
data della loro entrata in circolazione con Vindieazione dello 
stato di servizio, del lavoro effettuato, delle riparazioni e 
modificazioni riportate e di quant'altro possa interessare. 

Altra disposizione interessante, voluta dal Consiglio co- 
munale è quella relativa allo sgombro delle nevi, per cui, 
non solo gli omnibus-automobili dovranno essere provvisti 
di spazzaneve, ma ancora il concessionario dovrà mettere 
a disposizione del Municipio 50 earri, automobili o non, eol 
relativo personale pel trasporto delle nevi e per lo spandi- 
mento della sabbia. 

Riguardo alle tariffe, il concessionario deve accettare le 
condizioni poste dal Municipio. Le diverse linee della rete 
sono considerate di una sezione fino alla lunghezza di 1000 m.; 
di due sezioni oltre 4000 m. e fino a 6500 m.; di tre sezioni 
oltre questa lunghezza. 

I prezzi di trasporto stabiliti sono di 10 e 15 cent. rispet- 
tivamente in 2* e in 12 classe per il percorso di una sezione, 
Il percorso di una intera linea (di due o tre sezioni) viene 
pagato 20 cent. in 2* e 80 in 1* classe. Il percorso di cor- 
rispondenza mediante il quale il passeggero può andare fino 
al termine di una linea inerociante quella su cui si trova 
costa 20 cent. in 2* classe, e 30 in 1%, I riservato al Con- 
siglio muncipale di stabilire quali sono le linee divergenti 
ammesse alla corrispondenza e quali i punti d’inerocio desti - 
nati al trasbordo dei viaggiatori sulle linee stesse. E° fatto 
obbligo però al concessionario di accettare la reciprocità 
del servizio di corrispondenza colle linee preesistenti tram- 
viarie e d'altra specie. 

Alla 22 classe sono assegnati in ciascuna vettura i posti 
in numero da !/, a */, del complessivo: i ragazzi tenuti sulle 
ginocchia e di età inferiore a 4 anni non pagano. 

Fino alle 7 del mattino in estate e fino alle 7! in inverno 
si dovranno fare delle corse operaie al prezzo di 5 cent. per 
una sezione, di 10 cent. per una linea, di 15 cent. per un’an- 
data e ritorno e di 20 cent. (prezzo massimo) per un’andata 
e ritorno con corrispondenza. 

Il servizio di notte (dalla mezzanotte alle 5 del mattino) 
C facoltativo, ma ne potrà essere imposto qualche itinerario 
ed orario dal Comune contro una tariffa che non potrà supe- 
rare il doppio di quella ordinaria. 

Finalmente, per quanto riguarda le tariffe, è prevista l’ado- 
zione di libretti a ‘serie di scontrini a prezzo ridotto, 

In relazione alle norme di legge è poi stabilito che quando 
una tariffa venisse ribassata essa non possa essere rialzata, 
al massimo, fino al prezzo precedente, se non dopo trascorsi 
tre mesi. Sulla rete assegnata al concessionario, la quale può 
essere in qualche parte variata durante l'esercizio, sono escluse 
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le cosidette tarifte d’escursione, e cioè anche in caso di grande 
movimento che renda necessaria 1 effettuazione di speciali 
Corse facoltative, queste dovranno esser fatte a tariffa ordinaria. 

Riguardo alla variabilità della rete è stabilito che, se nei 
primi due anni 0, in seguito, durante un anno, la spesa d’eser- 
cizio compreso l'interesse del capitale calcolato al 6 !/,", 
sia in deficit; e se nello stesso tempo 1’ introito lordo medio 
per vettura chilometro (30 posti) sia disceso sotto un certo 
limite da stabilirsi, si potrà fare una revisione della distribu- 
zione della rete d'accordo tra le parti o per via di arbitrato. 
D'altra parte, se per gli stessi periodi di tempo 1’ introito lordo 
medio per vettura chilometro oltrepasserà il minimo anzidetto 
di una somma superiore a L. 0,05 il Comune potrà imporre 
al concessionario modificazioni di itinerario o servizi addi- 
zionali fino al limite del 1, del percorso totale per ogni cen- 
tesximo, oppure potrà essere imposta una riduzione di tariffa 
su alcune linee fino alla concorrenza di 5 cent. per vettura 
chilometro calcolata sul traftico dell’anno precedente, o potrà 
essere estesa la tariffa operaia a durata maggiore, Tutto ciò 
contro una penalità, in caso di inadempimento, di 200 lire 
per linea e per giorno, salvo casi di forza maggiore. 

ll concessionario deve pagare una tassa di circolazione 
sugli introiti lordi ricavati nell’ interno della città, comprese 
le tasse di dazio d'entrata su aleune merci, non superiore 
al 7°, degli introiti stessi e stabilita del 4 !,, ©“, sui primi 
30 milioni e del 4 “/, sul rimanente. Spetta inoltre al Comune 
la metà degli utili netti dopo compensato il capitale azionario 
con un interesse dell's */, e dopo pagate tutte le spese d’eser- 
cizio speciticate nel capitolato ; e lo stesso trattamento spetta 
al Comune nel caso di liquidazione della Società, 

Per quanto riguarda l'esercizio il concessionario è tenuto 
ad impiantare depositi e officine ovunque il servizio lo esiga, 
a stabilire uftici per la distribuzione dei numeri d’ ordine e 
per ricevere reclami, o apparecchi automatici e registri de- 
stinati allo stesso scopo: a impiantare indicatori di linea e di 
fermata (illuminati di notte) lungo la via e indicatori di per- 
corso sulle vetture pure illuminati di notte; e provvedere tutte 
le vetture di ventilazione e riscaldamento e di illuminazione 
sufficiente perchè si possa comodamente leggere in tutti i posti 
a sedere; a preserivere al proprio personale che si presti ad 
aiutare ed assistere donne, vecchi e fanciulli nel salire e scen- 


‘dere dalle vetture. 


La pubblicità è vietata salvo speciale autorizzazione mu- 
nicipale. 

AI termine della concessione il Comune potrà rilevare in 
base a perizia gli impianti ed il materiale mobile nonchè gli 
approvvigionamenti per sei mesi d'esercizio pagando entro sei 
mesi salvo decorrenza del 4 “4 d'interesse, e negli ultimi cin- 
que anni d'esercizio il concessionario non potrà vendere gli 
immobili senza consenso del Comune. Questo potrà rilevare 


.l’azienda anche dopo dieci anni d’esercizio pagando una an- 


nualità pari alla media dei prodotti netti degli ultimi cinque 
anni, e non inferiore al prodotto del quinto anno, e il con- 
cessionario potrà esigere che esso acquisti il materiale mo- 
bile a' prezzo di stima con pagamento entro sei mesi. 

Le infrazioni alle disposizioni del capitolato e agli ordini 
della Polizia sono punite con ammenda di 50 lire per giorno 
e per infrazione; le sospensioni di servizio sono punite con 
multa di 200 lire per linea e per giorno senza pregiudizio dei 
provvedimenti che potranno esser presi dalla Città per un 
esercizio provvisorio a spese del concessionario di cui potrà 
essere deliberata la decadenza entro tre mesi. 

Sono infine a carico del concessionario le spese di con- 
trollo tecnico e finanziario del Comune, fino alla concorrenza 
di 150 lire per chilometro in esercizio, il trasporto gratuito 
di tutti gli agenti di sorveglianza, l'osservanza delle leggi 
presenti e future di polizia, l'assicurazione contro gli intor- 
tuni, le spese di contratto ece. oltre il deposito cauzionale di 
un milione in rendita e di quattro milioni di prima ipoteca 
sui suoi immobili. E ammessa la successione per altra Società 
con 25 milioni di capitale, con sede a Parigi e amministra - 
tori francesi. i 

Con questo programma che non ha ancora avuto, ma avrà 
presto la sanzione del Ministero dei Lavori Pubblici, la città 
di Parigi si appresta ad aggiungere 800 omnibus-automobili 
in servizio pubblico su una rete di circa 300 km. ai 160 
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circa che gia possiede; e per questa impresa ha preparato 
un capitolato di cui noi abbiamo omessi per brevità molti 
dettagli, ma che appare completo in ogni sua parte; dalla 
garanzia del capitale sociale al numero dei posti a sedere 
di prima e seconda classe, dalla protezione dell’ industria 
nazionale al divieto della pubblicità.... perchè non capiti, dice 
il relatore, di vedere, come a Londra, un tram che sembri 
andare da « Bovril » a « Cocoa ». 

A complemento di queste informazioni aggiungeremo che 
dei 160 omnibus-automobili che sono ora in servizio a Pa- 
rigi 90 coprono il fabbisogno normale sulle sette linee alle 
quali sono assegnati con una percorrenza giornaliera di 
1500 a 2000 km. pari a circa 130 —150 km. al giorno, 8e- 
condo le linee, per ciascuna automobile. 

Come tipo di vetture se ne hanno poche più antiche con 
14 posti su imperiale coperto (fig. 1), e la massima parte 
sono a un solo piano con ampia piattaforma e dispongono di 
32 posti. (Queste vetture sono munite di motori a quattro ci- 
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Fig. 1. — Tipo di omnibus-automobile di Parigi. 


lindri per una potenza complessiva di 35 — 45 I{P. con trasmis- 
sione cardanica a quattro velocità, pesano a vuoto 4600 kg., 
percorrono in media 12-13 km. all’ora. Il combustibile è 
il benzolo al 90 °/, che costa circa L. 0,30 il litro. 

Le spese d’esercizio per vettura chilometro, colle vetture 
più recenti si possono ripartire come segue: 


Spese generali . . . . L. 0,25 
Personale . . . . .. ì » 0.18 
Combustibile... 0.» 0,15 
Corchioni .././... +.» 0,20 
Manutenzione. LL...» 025 
Ammortamento. . .....» 0,10 


Spesa totale per vettura-chilometro. . IL. 1,13 

Poichè l’introito medio sulle sette lince ora in esercizio 
ammonta a T. 1,28 risulta un utile netto di 15 centesimi per 
vettura-chilometro. 

E’ da ritenersi che coll’estensione di questo servizio a 
tutte le linee, tenendo conto che quelle ora in esercizio sono 
fra le migliori e che il nuovo capitolato concede al pubblico 
tariffe migliori e contiene molte olausole piuttosto onerose 
pel concessionario, l’utile netto attuale subirà qualche lieve 
diminuzione; ma nel suo complesso l'impresa sarà sempre 
luerosa e la città potrà contare sulla soppressione completa 
della trazione animale. 


Ing. E. P. 
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IL RISCONTRO DELLA CORTE DEI CONTI 
SULL’AMMINISTRAZIONE DELLE FERRO- 
VIE DELLO STATO. 


Sotto questo titolo l’ Associazione fra gli impiegati di concetto della 
Corte dei conti ha pubblicato un opuscolo nel quale sono espressi al- 
cuni desùlerati di riorganizzazione del sistema dei controlli nelle Fer- 
rovie dello Stato in base ad un razionale decentramento ; crediamo in- 
teressante di portare a conoscenza del nostri Lettori tale opuscolo. 

N. d. R 

Il controllo della Corte dei conti sulla nuova Amministrazione delle 
Ferrovie dello Stato, esercitato, prima in base all’art. 13 della legge 
22 aprile 1905, n. 137 e poi agli art. 26 e 27 della legge 7 luglio 1907, 
n. 429, non ha certamente dato quei risultati che il legislatore sì era 
proposto, e che si aveva diritto di sperare, tanto che, in più di tre anni 
e mezzo, “la Corte non ha potuto deliberare che sopra un solo dei conti 
consuntivi presentati sinora dall'Amministrazione, ed anche su questo 
con un ritardo impressionante, sulle cause del quale la Corte stessa 
non ha mancato di esplicitamente ed esauriontemente riferire al Par- 
lamento. 

L’ Associazione fra gl'impiegati di concetto della Corte dei conti 
che si propone lo studio obbiettivo e coscienzioso dei problemi tutti che 
si collegano alla funzione dell’ istituto di controllo, ritiene doveroso por- 
tare il suo modesto contributo per raggiungere il fine di una razionale 
sistemazione del riscontro ferroviario, in modo che, pur riuscendo effi- 
cace ed effettivo, non prescinda dalle peculiari esigenze di un’azienda, 
la quale, per quanto di Stato, non cessa di avere carattere prevalen- 
temente industriale. 

Prima però di procedere alla ricerca dei mezzi atti a conciliare quei 
due termini, è necessario esaminare, sia pure sommariamente, quali 
siano le condizioni di fatto create dall’attuale ordinamento tanto del- 
l'Amministrazione che degli organi di controllo. 

All’Amministrazione delle Ferrovie dello Stato, sono preposti un Con- 
siglio di Amministrazione ed un Direttore generale che rispettivamente 
rappresentano gli organi deliberativi ed esecutivi dell'azienda, 

Dalla Direzione generale, che si compone di 12 servizi centrali, si 
irradiano poi 10 Direzioni compartimentali le quali. distinte in divi- 
sioni ed uffici. dipendono nei riguardi tecnici dai singoli servizi cen- 
trali, e che, nei limiti della rispettiva competenza, ordinano ed eseguono 
tutti gli atti e tutte le spese necessarie all’andamento dell’azienda. 

Senza scendere all'esame particolare dell'ordinamento dei vari ser- 
vizi, il che esulerebbc dai fini del presente scritto, accenneremo sola- 
mente al fatto che gli uffici compartimentali di ragioneria sono quelli 
che esercitano le funzioni affidate dalla legge e dal regolamento sulla 
contabilità gonerale dello Stato alle ragionerie delle Amministrazioni 
centrali, mentre il Servizio II — Ragioneria — della Direzione gene- 
rale non ha, nell’ Amministrazione ferroviaria, che funzioni simili a 
quelle della Ragioneria generale dello Stato. 

Ora, dato tale ordinamento, nessun vantaggio ha potuto ritrarre la 
Corte dall’ esercitare il riscontro per mezzo di un ufficio posto ad im- 
mediato contatto con la Direzione generale, perché tutti gli elomenti 
ad essa Corte necessari, principali fra questi i documenti contabili e 
le scritture analitiche, non esistono che presso le Direzioni comparti- 
mentali. 

Per tal modo, perchè l’ ufficio speciale della Corte potesse, sia puro 
incompletamente e tardivamente, esercitare lo sue funzioni, è stato ne- 
cessario accontrare in Roma una enorme massa di documenti trasmessi 
dalle Direzioni compartimentali al solo fine del riscontro. E tutto ciò 
ha fatto sì che gli uffici locali dell'Amministrazione, spogliati di tutti 
gli elementi amministrativi e contabili dei quali hanno continuo bisogno, 
sono stati evidentemente e sono tuttora costretti a continue richieste, 
dando così luogo ad attivissima corrispondenza, laboriosa sì, ma in effetti 
non solo inutile, ma assolutamente dannosa al buon andamento dei 
servizi; oltre al pericolo che in tale continuo andirivieni di carte, Si 
disperdano documenti della massima importanza per l’ Amministrazione, 
specialmente per quanto riguarda le controversie con i terzi. 

Alla chiusura poi del primo esercizio, al fine di procedere ai con- 
fronti indispensabili ad appurare le cause delle differenze che si ri- 
scontravano fra i risultati esposti nel consuntivo e'quelli accertati dal- 
l'ufficio speciale della Corte, poichè la Ragioneria centrale è sfornita 
di ogni scrittura elementare, fu giuocoforza far pervenire in Roma da 
varie parti d’ Italia voluminosi registri, privandone per non breve tempo 


gli uffici che continuamente debbono servirsene per molteplici opera- 
zioni, 
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E se si esaminano poi le conseguenze del sistema in vigore nei ri- 
guardi del riscontro, vediamo come l’ ufficio speciale della (Corte, per 
giungere a qualche pratico risultato, abbia dovuto sobbarcarsi all'onere 
di impiantare una serie di scritture contabili faragginose e complicate, 
richiedenti un lavoro penoso ed assorbente e che, dati i mezzi esigui 
che la Corte possiede per esercitare le funzioni dalla legge affidatele, 
è andato a tutto discapito dell'esame di merito degli atti e documenti 
giustificativi delle spese. Ed inoltre, il ritardo gravissimo col quale quel- 
l'esame è stato dovuto eseguire, ha reso ben poco utile l’opera della 
Corte. 

Adunque è chiaro che Amministrazione decentrata e riscontro ac- 
centrato sono termini antitetici e assolutamente inconciliabili. 

E poichè non sarebbe certo prudente, per sodiisfare alle necessità 
del riscontro, modificare radicalmente l'ordinamento dell'azienda perchè, 
come la stessa Corte ha più volte ammesso, sono gli organi del con- 
trollo che debbono alattarsi alle esigenze legittime ed imprescindibili 
dell’ Amministrazione controllata, è ovvio essere necessario ordinare 
l'ufticio speciale della Corte sulla stessa base dell’ Amministrazione fer- 
roviaria, creando cioè presso i compartimenti delle delegazioni con at- 
tribuzioni nettamente determinate, ed opportunamente collegate ad un 
centro direttivo presso la Direzione generale. 

Ma oltre ad eliminare completamente gl’ inconvenienti sin qui la- 
mentati, col decentramento del riscontro si otterrebbero altri effettivi 
ed indiscutibili vantaggi, principali fra i quali : 

1° porre gli organi del controllo a contatto degli uffici ove si svolge 
la massima parte dell’azione amministrativa dell’azienda, rendendo così 
possibile un riscontro rigoroso e sollecito, epperciò tale da produrre 
utile effetto ; 

2° permettere che tutti gli atti ed i documenti delle spese, pur 
rimanendo in consegna alla delegazione della Corte, siano sempre a di- 
sposizione degli uffici ferroviarii che hanno continua necessità di con- 
sultarli ; 

3° esimere la Corte dalla tenuta delle scritture contabili elemen- 
tari ed analitiche, consentendole invece di servirsi per la maggior parte 
di quelle dell’ Amministrazione : 

4° evitare quell’enorme lavoro di trasmissione di documenti e di 
corrispondenza, al quale accennava l’on. Bertolini in nn recente discorso 
fatto alla Camera dei Deputati, perché il contatto immediato fra gli 
uffici attivi dell’ Amministrazione e quelli del riscontro permetterebbe 
la risoluzione sollecita e verbale di gran parte delle questioni che ora 
invece importano un lavoro di corrispondenza ingombrante ‘per ambo 
le parti con evidente e sensibile diminuzione di spesa per il bilancio 
ferroviario, 

Ed infine, oltre ai vantaggi enumerati, altri ancora se ne potrebbero 
ritrarre da un ben ordinato controllo decentrato, quale ad esempio la 
possibilità di realizzare altre ingenti economie con la soppressione o 
riduzione di controlli internì che vengono ad essere una vera dupli- 
cazione di quello esercitato dalla Corte. 

La Corte dei conti in una sua relazione al Parlamento già dichia- 
rava che i mezzi ad essa assegnati sono insufficienti ad esercitare tempe- 
stivamente ed efficacemente il proprio mandato, qualunque possa essere 
l'ordinamento del riscontro sull’ Amministrazione delle Ferrovie, e che 
tali mezzi debbono esserle aumentati, 

Questo aumento non dovrà certamente essere maggiore se il con- 
trollo della Corte sarà da eseguirsi presso gli organi locali dell’ Am- 
ministrazione, piuttosto che in un unico ufficio presso la Direzione ge- 
nerale. Infatti la quantità dei documenti, che la Corte deve esaminare, 
rimarrà sempre la stessa anche quando tale esame debba eseguirsi in 
più uffici, e quindi l'aumento dei mezzi che richiederà il decentramento 
del riscontro non potrà non essere eguale a quello necessario al con- 
trollo accentrato. Anzi il controllo decentrato richiederà un personale 
meno numeroso eliminandosi, con l'attuazione del riscontro locale, la 
gran mole di corrispondenza (alla quale si è già accennato) ora ne- 
cessaria perché il controllo si esercita a grande distanza dagli uffici 
presso i quali sì ordinano le spese, si eseguiscono i pagamenti e si ten- 
gono le scritture contabili. 

Nè contro la riforma del riscontro può obbiettarsi che, istituendosi 
delle delegazioni della Corte presso gli uffici locali delle ferrovie, sa- 
rebbe da temersi una diversità di criteri nell’ esercizio del controllo, 
giacchè si avrebbero sempre unità di indirizzo ed uniformità di deci- 
sioni, per il fatto che tutte quelle delegazioni della Corte dipendereb- 
bero dalla stessa sezione che attualmente decide in materia ferroviaria. 

L'idea di ordinare su di una base decentrata il riscontro della Corte 
dei conti sull’Ammistrazione ferroviaria, non è però di oggi : e, se l’e- 
gperienza di circa quattro anni ne ha ormai dimostrato la ineluttabile 
necessità qualora si voglia che quel riscontro non rimanga una sem- 
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plice estrinsecazione formale priva di qualsiasi contenuto, se ne intuì 
pero la possibilità e l’utilità sin da quando si provvide all'assetto de- 
finitivo dell’esercizio di Stato con la legge 7 luglio 1907, n. 429. In- 
fatti la Commissione eletta dagli uffici della Camera dei deputati per 
riferire su quel progetto, si espresse esplicitamente a favore del riscontro 
locale, tanto da proporre un'apposita modificazione al testo dell'articolo, 
la quale fu poi approvata dal Parlamento. E questo concetto sostenuto 
durante la discussione da uno dei relatori, on. Abignente, venne espli- 
citamente accettato dal Ministro del Tesvro, on. Carcano, con le seguenti 
parole, che si ritiene opportuno integralmente riportare : « A me pare 
« che sarà appunto nel redigere quel regolamento, che converrà esami- 
« nare bene se ci possiamo avvicinare di molto al sistema germanico: 
«e se così faremo, come io spero, riusciremo a raggiungere tutti e due 
« i fini che sembrano antitetici, di avere appunto la maggiore sempli- 
«cità e speditezza d’ amministrazione e, nello stesso tempo, freni vi- 
« gorosi, riscontri efficacì ; in modo che non torni impacciosa, ma utile 
« e larga, la vigilanza del supremo magistrato dei conti, del Parlamento 
« e del Paese, sull’erogazione di ogni lira del pubblico erario. In (er- 
«mania, un cancelliere della Corte dei conti (come leggeva ieri il col- 
« lega Gianturco) sta sempre presso la Direzione generale delle Ferrovie 
« di Stato, ne segue passo per passo ogni atto, ed esercita tosto, quasi 
« contemporaneamente, la sua vigilanza; e lo stesso ufficio adempiono, 
«con pari sollecitudine, gli appositi delegati della Corte stessa presso 
« le Direzioni compartimentali. Quando il nostro regolamento stabi- 
« lisse che, oltre l’ufficio speciale presso la Direzione generale in Roma, 
« ri saranno pure presso le Direrioni compartimentali dei delegati. 
« vi sarebbe un riscontro quasi concomitante, simile a quello vaghey- 
« giato dall'on. Carmine; e non avremo niente da invidiare alle le- 
« gislarioni straniere, in questa materia ». 

E più recentemente la Giunta generale del Bilancio, in occasione 
dell'esame su] progetto di legge relativo allo stato economico degli im- 
piegati, inserì nella relazione una lunga ed importante nota per soste- 
nere appunto la necessità di rendere locale il riscontro sull'azienda fer- 
roviaria. 

La Corte dei conti inoltre, con l’autorità che indubbiamente le deriva 
dalla competenza, nella relazione sul primo rendiconto relativo all’ e- 
sercizio 1905-1906, espresse in proposito molto chiaramente la propria 
opinione, frutto di circa tre anni di esercizio del sindacato. 

Lo stesso Direttore generale poi, nella relazione al Ministro dei 
LI.. PP. sull'andamento dell’Amministrazione durante l'esercizio 1906- 
1907, laddove esamina i rapporti svoltisi fra l’Amministrazione stessa 
e la Corte dei conti, non mancò da parte sua di proporre di estrinse- 
care il riscontro direttamente presso gli organi locali dell'azienda. 

Ed infine, la Commissione incaricata di studiare e proporre un nuovo 
schema di bilancio ferroviario, presieduta da un Consigliere della Corte 
dei conti e composta di funzionari del Tesoro e delle Ferrovie, nella 
lucida ed interessante relazione con la quale ha accompagnato il lavoro 
all'on. Ministro dei LL. PP., ha concluso facendo voti espliciti per la 
istituzione del controllo locale, dimostrandone l'assoluta necessità. 

Né la presentazione alla Camera dei deputati, avvenuta il 9 dicem- 
bre 1908, di un progetto di legge, decaduto per lo scioglimento della 
Camera ed ora ripresentato, che modifica fra gli altri, anche l'art. 27 
della legge 7 luglio 1907, n. 429, può ritenersi come un sintomo che 
il Governo abbia potuto cambiare opinione riguardo alla necessità del 
controllo locale, in quanto, all'atto della prima presentazione, il Ministro 
on. Bertolini dichiarò trattarsi di qualche ritocco alle norme contabili, 
per agevolare alla Corte dei conti l'adempimento dell’ufficio suo senza 
intralciare l’axienda ferroviaria. 

Ed infatti le parole che si propongono di aggiungere al terzo comma 
dell'art. 27 citato, e che già erano comprese nell’ art. 13 della legge 
22 aprile 1905, n. 137, e per le quali sì farebbe obbligo di comunicare 
mensilmente alla Corte, oltre agli elenchi degli impegni assunti senza 
registrazione preventiva, anche quelle « dei mandati emessi », non po- 
trebbero, di fronte al complesso dell'art. 27 anche se modificato, e del 
precedente art. 26, ingenerare quell’ incertezza d’ interpretazione, d’al- 
tronde subito superata, alla quale quelle parole diedero luogo all'inizio 
della gestione. 

Invero, riferendosi gli elenchi da trasmettersi mensilmente ai m2an- 
dati emessi, la Corte, in base ad essi, potrebbe esercitare un riscontro 
agli effetti delle disponibilità di bilancio, se non assolutamente preven- 
tivo, al certo sollecito e concomitante, salvo ad esercitare consuntiva- 
mente, ossia sopra i mandati estinti, il controllo sulla legalità delle 
spese. 

Se adunque l’esperienza di un periodo non più breve di tempo ha 
confermato le opinioni unanimemente espresse dal Governo, dalla Giunta 
generale del bilancio, da illustri parlamentari, dalla Corte dei conti ed 
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infine dalla stessa Dirozione generale, relativamente alla necessità di 
decentrare il controllo costituzionale e contabile sull’azienda ferroviaria, 
altro non rimane ormai da augurare, che il riscontro locale sia presto 
un fatto. 


(O) e) 
RIVISTA TECNICA 
Sul rendimento delle locomotive. 
(Continuazione e fine, vedi n° 6, 1909). 
II 
Confronti e conclusioni. — Lo scopo precipuo della serie 


sistematica di esperimenti, fu quello di determinare con precisione 
il lavoro effettivo di aleune locomotive tipiche e stabilire un con- 
fronto tra il funzionamento ed il rendimento dei vari tipi, con- 
fronto che assume grande interesse tecnico e scientifico, inquan- 
tochè gli esperimenti furono eseguiti con la stessa qualità di car- 
bone e secondo lo stesso metodo. 

Potenzialità della caldaia. — Tutte le locomotive sottoposte ad 
esperienze, ad eccezione di quella n° 929, furono spinte nelle prove 
a funzionare al massimo di potenzialità. La locomotiva nella quale 
fu massima la produzione di vapore, fu la n° 53000 che generò 
718 kg. di vapore all'ora e per metro quadrato di superficie di ri- 
scaldamento : la sua potenzialità fu di gran’ lunga superiore a 
quella di ogni altra. 

Superficie della griglia. — I risultati delle esperienze eseguite 
non permettono di pronunziarsi definitivamente sui rispettivi van- 
taggi delle grandi e delle piccole griglie: risulta però che le lo- 
comotive nn. 734 e 929, con griglia ristretta, han dato un rendi- 
mento inferiore a quello di locomotive con griglia estesa. 

I dati raccolti forniscono inoltre indicazioni sul relativo ren- 
dimento della superficie riscaldata diretta e quella dei tubi. Le 
locomotive nn. 585 e 53000, pur avendo una superficie di riscalda- 
mento diretta minore delle altre, ebbero eccezionale produzione 
di vapore. Contrariamente alla teoria generalmente accettata, bi- 
sognerebbe ammettere che una grande superficie riscaldata diretta 
non presenta vantaggio alcuno e che il fascio tubolare assorbe 
efficacemente il calore che i prodotti della combustione trascinano 
nel passaggio dal focolaio alla camera a fumo. Parimenti evidente 
è il fatto che i forni in lamiera di rame, di cui erano munite le 
locomotive nn. 2512 e 628, nei riguardi dell'economia e del ren- 
dimento, non presentano alcuna superiorità su quelli in acciaio. 

Temperatura nel forno e combustione. — Ricerche relative al- 
l'andamento della combustione furono fatte sui prodotti della com- 
bustione in camera a fumo, ove la presenza dell'1°/, di CO rap- 
presenta una perdita di combustibile uguale, in potere calorifico, 
al ‘/.c6 del carbone caricato nel forno. La proporzione di CO in 
camera a fumo, nella maggior parte dei casi fu inferiore al !/,%/; 
essa raggiunse il massimo nelle locomotive nn. 1499 e 628 con circa 
il 4°/, che rappresenta una perdita di combustibile del 16 °/,. Se 
i risultati mostrano che la formazione di CO tende ad aumentare 
con la velocità di combustione (1), occorre notare che la quantità 
prodottasi fu minima. Per ciò che concerne la temperatura nel 
forno, fu constatato che essa aumenta con l'intensità di combu- 
stione: come conclusione dei risultati si può dire che quando si 
bruciano circa 120 kg. di carbone per metro quadrato cd all'ora, 
la temperatura nel forno varia tra i 760 e 1.150° C., e che, se si 
bruciano circa 600 kg. per metro quadrato ed all’ora, la tempe- 
ratura oscilla tra 1.170° e 1.260° C. Sembra esistere una certa re- 
lazione tra la temperatura del forno e la produzione di CO: mag- 
giore è tale temperatura, minore è la proporzione di CO. 

Tiraggio. — I risultati delle esperienze han dimostrato che la 
equazione che esprime l intensità del tiraggio in funzione della 
intensità di combustione, può essere analiticamente espressa da 
una retta dell'equazione : 

D_ Gc, 


in cui D indica la depressione in centimetri di acqua, G il con- 
sumo orario di carbone in chilogrammi per m* di griglia, c una 


(1) Vedere L’Iugegneria Ferroviaria, 1908, n° 13, pag. 222. 
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costante che dipende dalle dimensioni della locomotiva. Nelle 
esperienze, il tiraggio nel ceneraio delle diverse locomotive fu tale 
che il valore della costante c variò tra 0,001 e 0,009 : così nel caso 
di un consumo orario di 500 kg. di carbone per metro quadrato di 
griglia, la depressione nel ceneraio è compresa tra 0,5 e 4,9 cm. 
d’acqua. È evidente che il tiraggio nel ceneraio dipende dalla 
sezione di passaggio della massa aerea: un'analisi dei risultati 
ottenuti mostra che, nel caso di una sezione di ta di m* per m* di 
griglia, un ulteriore aumento della sezione non determina una 
riduzione della necessaria intensità del tiraggio e che nel caso di 


® ® . 1] . LI . . . 
una sezione minore agli {= di m° il tiraggio aumenta rapida- 


100 
mente. Si conclude da ciò che la sezione d’ammissione dell’aria 
i ll 14 ia cai 
deve variare tra -,- è -— della superficie della griglia. 
100 100 

La riduzione del tiraggio dovuta al fascio tubolare, dipende 
dal numero, sezione e lunghezza dei tubi. Usando, per determi- 
narla, la formula già stabilità, per la locomotiva n° 929 il valore 
minimo di c fu 0,0065, e il massimo per la locomotiva n° 3000 fu 
0,0145. Per tre esso variò tra 0,008 e 0,009, per altre tre fu com- 
preso tra 0,0105 e 0,0125. Considerando 0,01 come valore medio 
si può dire che la resistenza del fascio tubolare assorbe io di 
depressione ogni 100 kg. di carbone bruciato per mq./h. 

I deflettori disposti in camera a fumo, ostacolano il tiraggio: 
la resistenza può esser determinata con la solita equazione. Nella 
Tabella I riportiamo i valori medi dei coefficienti di depressione 
necessari per la determinazione dei reali valori del tiraggio in 
vari punti del percorso della massa aerea e dei prodotti della 
combustione. 


TagsencLa I. 


Coetticiente di depressione 


Numero della locomotiva Faccia Faccia 
e Tore OTe | Focolaio | Cenerario 
dleflettore | deflettore 
Merci 585. . La... 0,029 0,021 0,0085 0,001 
» 1499 0,0245 0,022 0,0135 0,009 
no TRA. 00235 0,013 0,005 0,001 
» 96. 0,022 0,0145 0,008 0,005 
Viaggiatori 3000. 0,083 0,0225 0,008 0,008 
) 535, . . 0. 0,029 0,019 0,0085 0,005 
» 2012. 4 e oa — 0,019 0,0065 . 0,001 
» 0 >, POIROT CORRO RETE SI RE — 0,017 * 0,008 0,0015 


» Senza deflettore in camera a fumo. 


Potenza indicata. — Nella Tabella II riportiamo la potenza in- 
dicata sviluppata da ogni singola locomotiva. 


TageLLa II. 


Numero Massima potenza Numero Massima potenza 
della locomotiva indicata della locomotiva indicata 
e ———_«@€& 
Merci 929 . . 1.275 Viaggiatori 53000 1.644 
» Ma. 1.118 » 5535 1.664 
» 1499. . . 1.065 ” 2512 958 
o» 585. 1.055 » 628 SII. 
Consumo di vapore. — Il consumo di vapore nelle locomotive 


a semplice espansione ed in quelle compound è indicato rispet- 
tivamente nelle Tabelle III e IV. 

Le esperienze hanno dimostrato che il consumo di vapore nelle 
locomotive a semplice espansione diminuisce col crescere della 
velocità, mentre aumenta nelle compound. 

Le Tabelle V e VI indicano il consumo delle locomotive as- 
sumendo come unità quello nella locomotiva n° 585: l'Aflantie 
dell’ « Hannoversche Maschinenbau A. G. » ha dato il migliore 
lavoro nei cilindri; a tale risultato hanno contribuito l’impiego 
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del vapore surriscaldato, di distributori per ogni singolo cilindro, 
di un meccanismo rigido che assicurava un movimento preciso dei 
distributori. I risultati ottenuti con la compound De Glehn n° 2512, 


TasecrcLa III 


Locomotive merci 


4 semplice espanzione 1880 1a Media 
Consumo minimo d’acqua in kg. per 
HP-ors indicato . . . . Pat 10,48 10,70 10,59 
Consumo d'acqua con pieno carico in 
kg. per HP-ora indicato . . . 10,62 10.70 10,66 
Consumo massimo d’acqua in kg. per 
HP-ora indicato al Se ; 12,67 13,23 12,95 


TaneLua IV 


Consumo 
d’ acqua con 


Massimo con- 
sumo d’acqua 


Minimo con- 
sumo d'acqua 


Locomotive compound per eva Der Hora per HP-ora 
| indicato nlicato 
kg. kg. 
585 * 8,74 8,96 10,50 
929 i i 7 9,30 10,76 11,54 
2612 . ? 8,32 9,25 12,10 
553. . , «i 8,68 9,16 10,59 
62% (a vapore surrisculdato) . 7,534 841 9,53 
625 (a vapore umido saturo) . 7,97 9,06 10,19 
BOO: di gra ea a 8,77 10,90 10,50 
Media per le locomotive merci 9,06 9,96 11,582 
Id. id. viag- 

giatori. . ...... Bid 9,57. 10,92 


sebbene nei riguardi del consumo di vapore fosse compresa tra 
quelle di maggior rendimento, non costituiscono che una piccola 
base per giustificare la complessa disposizione che caratterizza 
il tipo De Glehn. 


TanenLa V. 


Pi 250 LETI 


40 giri [160 Le 


Numero della locomotiva al 

minuto sata minuto| minuto 
20120 a ea E ua 1,11 1,17 RR EE ET 1,25 | 1,2% 
00: a è e La 1,22 1,13 1,16 0,97 
&% (vapore surriscaldato) 1,00 1,00 1,00 1,00 
625 (vapore umido saturo) 1,07 1,07 1,06 1,07 


3000 2.0... ++ 06 | 1,15 | 1,17 | 1,28 | 104 


Bilanciamento. — Il bilanciamento delle locomotive per treni 


viaggiatori, tutte compound equilibrate, fu studiato in base alla 
velocità alla quale gli effetti perturbatori dovuti alla marcia della 


TapeLLa VI. 


Numero della locomotiva 


SED ro Ra 1,00 | 100 | 1,00 
920. ; (DE: 123 | 115 na 
1499. -% 138 | 125 | 1,06 
Bi... 140 | 127 | 107 


locomotiva facevano risentire i loro 
tal fine si misurarono le oscillazioni trasversali del cacciabuoi 
per ogni giro e si valutarono la variazione di pressione tra Je 


ruote motrici e le relative puleggie di supporto in base agli ef- 
fetti prodotti sul filo di ferro dolce ricotto di piccolo diametro, 
interposto tra loro. La Tabella VII indica la velocità minima 


alla quale gli sforzi perturbatori della locomotiva cominciarono 
ad agire sul dinamometro, 


effetti sul dinamometro, a 


113 


Le oscillazioni trasversali del cacciabuoi furono determinate 
mediante un apparecchio registratore automatico : la Tabella VIII 
riporta i valori massimi ottenuti. 


TapeLua VII. 


; Giri 

Numero della locomotiva ul'imimitò 
rl e 197 
535. . . . . o. 1] . e . . o . 150 
6%. o. (1 . e . . (1 . 200 


L'etticacia del bilanciamento verticale delle varie locomotive 
fu determinata mediante fili posti tra le ruote motrici e le puleg- 
gie di rapporto. 


Tasera VIII. 


Vibrazioni del cacciabuoi 


Numero della locomotiva 160 giri 240 giril20 AL 320 Ri e 


minuto | minuto |minuto |minuto 


2512 a 704 | 752 — 
535. 1156 | 1504 | 1504| — 
68... 238 | 592 | 1181 = 
3000 an ì 5,97 | 8065] 2790) 2790 


Il diametro iniziale di questi fili era di 1,52 imm. e la loro 
lunghezza era di poco maggiore della circonferenza delle ruote 
motrici. I fili dopo essere passati sotto le ruote motrici venivano 
misurati ad intervalli di 130 mm. per determinare le variazioni 
di diametro. Nella Tabella IX sono indicati le massime variazioni 
durante un solo giro delle ruote motrici. 


TapkLua IX. 


Variazioni del diametro del tilo 


(in mm.) 

Numero della locomotiva 

160 giro giri[250 giri[320 giri 
Db iaia 0,36 | ,30 = 
5855. ...0.0. ++ + | 0,28 | 0,66 | 1,07 = 
628. . ; 0,36 | 0,2% — - 
3000 . 0) . . . . . C) . 0,15 = 0,10 | 0,18 

Potenza utile al gancio di trazione. — Il consumo normale di 


combustibile nelle locomotive a semplice espansione varia, come 
risulta dalle esperienze, tra 1,6 kg. e 2 kg. per HP dinamometrico; 
nelle compound tale consumo può valutarsi a 0,89 kg. Risultò 


- pure che il maggior rendimento si ha quando la potenza utile 


al gancio varia tra i limiti 600 — 800 HP : nel caso che essa rag- 
giunga o superi i 1.000 HP le spese per unità di potenza aumen- 
tano considerevolmente. 


G..P. 


Costruzioni monolotiche in cemento armato 


Dalla Construccion Moderna di Madrid. 

Un sistema originale di costruzioni è stato inventato dal co 
lonnello americano Rabt H. Aiken e applicato dalla The R. H. 
Aiken Engineering Co. nella costruzione di una caserma a Kerry 
(Ohio, U. S. A.) 

Il sistema consiste in questo, che i muri sono fatti in cemento 
armato tutti in un pezzo fuori d'opera e quando hanno fatto la 
dovuta presa, sono montati in opera verticalmente. 

L'ordine seguito nei lavori fu il seguente : 


1° Costruzione del muro. — Sopra il terreno che doveva oc- 
cupare l’edificio in costruzione, si preparò una piattaforma di tavole 
appoggiate a travi d'acciaio, sostenute dagli apparecchi di solle- 
vamento. Agli spigoli si collocarono delle tavole ritte in modo da 
formare chiusura e sopra la piattaforma, alla dovuta posizione, le 
stampe delle porte, delle finestre e le modanature e le cornici di 
pietra artificiale che erano state fabbricate separatamente. Finiti 
questi preparativi, cominciarono a funzionare le impastatrici mec- 
caniche stendendosi sopra la piattaforma uno strato di befon in 
pasta abbastanza fluida, formato da una parte di cemento, due di 
arena e quattro di ghiaietta. Quando lo strato raggiunse lo spes- 
sore di 5 cm., si collocò su di esso un reticolato di ferro formato 
da barre di 6 mm. di diametro, incrociate e spaziate di 15 cm. e 
si continuò poi a versare deforn fino allo spessore di 10 cm. Le 
modanature ed i risalti diversi si costruirono poi con l’ aiuto di 
alcuni regoli e, per ultimo, si coprì il paramento con un intonaco 
di una parte di cemento bianco per due di polvere bianca di marmo. 

2° Elerazione del muro. — Quarantotto ore dopo costruito il 
primo muro, a mezzo di una macchina a vapore il muro e la piat- 
taforma lentamente si innalzarono (fig. 3) inclinandosi, finchè 
quattro ore dopo incominciata | operazione, il muro fu verticale 


Fig. 2. — Vieta di Insieme di una casa In cestruzione. 


e il suo piede appoggiò esattamente sopra la fondazione nel luogo 
preciso che doveva occupare. 

Appuntellato il muro con alcuni travi, si tolse la piattaforma 
preparandola in modo conveniente per costruire un altro muro ad 
angolo retto col primo e successivamente così, finchè tutti i muri 
non furono terminati. 

All'angolo le barre di armatura di ciascun muro vennero col- 
legate per torsione e lo spazio fra muro e muro si riempì di défon 
(fig. 2). 

3° Appoggi intermedi e solai. — Immediatamente dopo posti 
a sito ì primi due muri, si cominciarono a costruire nell’ angolo 


Fix. 3. — Sollevamento di un muro. 


compreso gli appoggi intermedi costituiti da colonne di déeton di 
20 X 20 X 320 cm., armate agli angoli con 4 tondini di 18 mm. 
di diametro.”Tra i muri e i pilastri si lanciarono delle travi e su 
queste si appoggiarono le solette costituenti i solai. 


Posa-petardi elettrico delle ferrovie dei « Nord» francesi. 


Per ovviare ad ogni mancanza di vigilanza da parte del per- 
sonale di macchina i segnali di fermata sono, in generale, muniti 
di un sistema meccanico che permette la posa automatica di un 


petardo contemporaneamente alla chiusura del segnale stesso: 
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così il personale di macchina, nel momento di oltrepassare il se- 
gnale d'arresto, è prevenuto dallo scoppio del petardo dell'immi- 
nenza del pericolo. Recentemente le ferrovie del « Nord » francesi 
hanno adottato un posa-petardi elettrico che si sposta in seguito 
alla manovra di un conmutatore: togliamo dalla Technique moderne 
ì brevi cenni che seguono. 

L'apparecchio, che è posto lateralmente alla rotaia e dalla parte 
esterna, (fig. 4 e 5), è racchiuso in una scatola in ghisa nella quale 
è praticata una fessura longitudinale per il passaggio del petardo. 
Nello stato di riposo il posa-petardo si dispone nell'interno della 
scatola e parallelamente alla rotaia. Il petardo è comandato da 
una bobina a due avvolgimenti (fig. 6) nell'interno della quale 
può spostarsi un nueleo in ferro dolce in un senso o nell'altro a 
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Fig. 4 e 5. — Posa-petardi elettrico. Elevazione e pianta. 


seconda che la corrente passa attraverso l’uno o l'altro dei due 
avvolgimenti. Alla bobina fan capo tre soli fili. Fin dal momento 
in cui si è effettuata la manovra del commutatore, uno speciale 
dispositivo mantiene la corrente fino a che il petardo non sia 
disposto nel punto voluto : tale dispositivo consiste (tig. 4 e 5) in 
quattro ritegni uu muniti di tasti metallici. 

Non appena Tasse verticale ha compito la sua rotazione com- 
pleta, la corrente viene interrotta ed i ritegni si dispongono in 


Fig. 6. — Posa-petardi elettrico. Schema. 


maniera di preparare la manovra inversa: una suoneria elettrica 
avverte il termine della manovra. Per impedire che il petardo 
sì metta in movimento in seguito alle vibrazioni prodotte dal 
passaggio del convoglio, si fissa il nucleo di ferro dolce alle 
posizioni estreme mediante apposito dispositivo. Inoltre nel cir- 
cuito sono inserite due altre elettrocalamite che spostano dei se- 
gnali rossi o bianchi visibili dall'agente manovratore. 
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GIURISPRUDENZA 


in materia di opere pubbliche e trasporti. 


DICHIARAZIONE DI PUBBLICA UTILITÀ SINDACATO SULL'ESI- 
STENZA DI QUESTA — IV SEZIONE DEL CoNSIGLIO DI STATO 
— CANALE — CopERTURA — ESTETICA — IGIENE. 


La IV Sezione può sindacare se la dichiarazione di pubblica 
utilità di un'opera sia stata fatta per motivi corrispondenti al con- 
cetto della legge. 

E legittima la dichiarazione di pubblica utilità della copertura 
di un canale quando procede da ragioni di estetica e di igiene. 

Consiglio di Stato Sezione IV —- 9 noventbre 1907 — Fer 
rario c. prefetto di Parma — Rel, Corno, 


L’INGEGNERIA FERROVIARIA 


FERROVIE — TRASPORTO DI COSE — AZIONE CONTRO IL VET- 
ToRE — MERCE NON SVINCOLATA -- DESTINATARIO — FA- 
COLTÀ DI AGIRE — INESISTENZA. 


Il destinatario che non ha eseguito lo svincolo della merce, 
pur essendo in possesso della ricevuta di spedizione, non ha azione 
contro il vettore. L'azione del destinatario è però ammissibile, se 
il mittente gli ha rilasciato dichiarazione che la merce appartiene 
a lui. 

Corte di Cassazione di Napoli — 53 novembre 1908 — Agorino 


€c. Ferrovie di Stato — Est. Perfumo. 


ESPROPRIAZIONE — OCCUPAZIONE TEMPORANFA DI LOCALI PRI- 
VATI — ORDINANZA DEL PREFETTO — CARATTERE DEFI- 
NITIVO — LIMITI. 


Il provvedimento del prefetto, che ordina l’ occupazione tem- 
poranea di locali privati, ha carattere definitivo. 

La facoltà del prefetto di ordinare l’ occupazione temporanea 
di locali privati può esercitarsi soltanto in casi di estrema gravità 
ed urgenza. 

Tali estremi non ricorrono quando possa provvedersi allo stesso 
servizio (scuole pubbliche) valendosi dello immobile di un altro 
privato, che consente a darlo in affitto; epperò il decreto prefet- 
tizio, disponente l'occupazione d'urgenza è in tal caso viziato di 
eccesso di potere. 

Consiglio di Stato — Sezione Interni — Parere 25 agosto 1908 
— Comune di Montecorvino. 


GIUSTIZIA AMMINISTRATIVA — SEZIONI GIURISDIZIONALI DEL 
ConsicLio DI STATO — Ricorso — PLURALITÀ DI RICOR- 
RENTI — PLURALITÀ DI QUESTIONI — NULLITÀ. 


Più ricorrenti, che impugnino dinanzi alle sezioni giurisdizio- 
nali lo stesso atto, per i medesimi motivi e proponendo la stessa 
questione, possono proporre un ricorso collettivo. 

Più ricorrenti, che impugnino per motivi diversi atti diversi o 
anche lo stesso atto, proponendo questioni diverse, non possono 
produrre ricorso collettivo. 

Consiglio di Stato — 4 dicembre 1908 — Sezione IV — Cam- 
peri c. ferrovie dello Stato — Rel. Corno. 


INFORTUNI NEL LAVORO — REVISIONE — TERMINE PER DO- 
MANDARLA — BIENNIO — TERMINE DI DECADENZA — Do- 
MANDA AMMINISTRATIVA — SOSPENSIONE — RISPOSTA DEL- 
L’ ISTITUTO ASSICURATORE — DECORRENZA DEL BIENNIO. 


Il termine di due anni, entro il quale può domandarsi la re- 
visione dell’ indennità, è termine di decadenza e non di prescri- 
zione. 

Esso resta sospeso dalla domanda proposta in via amministra- 
tiva, e ricomincia a decorrere dal giorno in cui l'istituto assicu- 
ratore ha data la risposta, con cui respinge la domanda di revi- 
sione. i 


Corte d'Appello di Perugia — Sentenza 5 novembre 1908 — 
Società anonima italiana di assicurazioni c. Perazzoli — Est. Lu- 
sardi. 


INFORTUNI NEL LAVORO — CONTROVERSIE GIUDIZIALI — ESEN- 


ZIONE DAL BOLLO — PERSONE CUI GIOVA. 

INFORTUNI NEL LavoRo — LiBRO-PAGA — ELEMENTI DI PROVA 
ESTRANEI — INAMMISSIBILITÀ — RESPONSABILITÀ DEL CON- 
TRAVVENTORE. 


Nei giudizi di liquidazione d’ indennità d' infortunio il privi- 
legio dell’esenzione dal bollo spetta non solo all'operaio ed all’i- 
stituto assicuratore, ma altresì all’ imprenditore che sia stato con- 
venuto in garanzia dell’assicuratore. 

La regolare tenuta del libro-paga è un elemento essenziale del 
contratto di assicurazione, la cui inosservanza produce gli stessi 
effetti del mancato pagamento del premio. 

L’industriale che non ha adempiuto alla regolare tenuta del 
libro-paga, non può dimostrare con elementi di prova estranei 
quanto da esso non risulta, allo scopo di sottrarsi alle penalità 
comminate dalla legge. 

Corte d'Appello di Milano — Sentenza 17 novembre 1908 — 
Società italiana di alimentazione Zardoni c. Società anonima ita- 
liana infortuni e Caglio — Est. D’Amélio. 
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PENSIONE — INDENNITÀ PER UNA VOLTA TANTO — LIQUIDA- 
ZIONE SULL'ULTIMO STIPENDIO. 


L'indennità per una volta tanto, che compete in determinati 
casi all’impiegato civile, ai termini degli art. 3 e 83 della legge 
sulle pensioni e che va liquidata sull’ ultimo stipendio, se l’ im- 
piegato nell’ ultimo periodo della carriera si trovò nello stato di 
aspettativa per salute, durante il quale conseguì un aumento di 
stipendio, dovrà essere liquidata su questo ultimo stipendio aumen- 
tato, sebbene non goduto per intero, ma solo in parte sotto forma 
di assegno d’aspettativa. 

Corte dei Conti — Sezioni Unite, 3 luglio 1908 — Ric. Nespoli 
— Est. Boselli. 


PENSIONE — LESIONE CONTRATTA A CAUSA DI SERVIZIO — 
ERNIA INGUINALE. ì 


Per ritenere che un'ernia inguinale sia proveniente da uno 
sforzo fatto o da un urto subito durante la prestazione del ser- 
vizio e che perciò la lesione sia diretta conseguenza del servizio 
stesso, occorre che siano stati dalle competenti autorità mediche 
riconosciuti i sintomi tutti speciali dell’ernia traumatica, i quali 
sono ben differenti da quelli, che caratterizzano le ernie prove- 
nienti da altra causa. 

Corte dei Conti — Sezioni Unite, 17 luglio 1908 — Ric. Tar- 
divo Agostino — Est. Bernasconi. 


POLIZIA STRADALE — VELOCIPEDI — STRADE FUORI L'ABITATO. 


L'autorità comunale può regolare e limitare la circolazione dei 
velocipedi anche relativamente alle strade situate fuori dell’a- 
bitato. 

Corte di Cassazione di Roma — Udienza 17 nonembre 1908 — 
Ric. P. M. c. Pavito — Est. De Prisco. 
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BREVETTI D’' INVENZIONE 


in materia di trasporti terrestri 


Apparecchio per prevenire î moti laterali dei veicoli automobili di 
Harry Cecil Burton, 56 Lower Sloane - Street S. W. (17 marzo 
1909). 

Consta di due ruote (fig. 7) che si svolgono sul piano stra- 
dale, montate su un asse, che può spostarsi orizzontalmente 


Fig. 7. 


sospeso a delle mensole suscettibili di movimenti verticali in modo 
da impartire la necessaria graduale pressione inferiore alle ruote 


quando queste si spostano lateralmente. 
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Brevetti rilasciati nella 2° quindicina di marzo 1909. 


282/65. Watkins James Logan e Clayton Edgar John a Londra. 
« Perfezionamento agli organi di direzione dei veicoli stradali au- 
tomotori ». —- Durata anni 3. 

282/66. Detti « Perfezionamenti agli organi di direzione degli 
automobili e simili». - Durata anni 3. 

282/92. Von Planta Emanuel, a Berna (Svizzera) « Sabbiera ». 
Prol. anni 2, priv. 209/202. 
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282/101. Bevillard Claudino a Parigi. «Cerchione pneumatico 
perfezionato per ruote di veicoli». - Durata anni 3. 

282/102. La J. G. Brill Company a Filadelfia (S. U. d'America). 
« Perfezionamenti apportati alle finestre delle vetture ferroviarie 
ed altre» - Durata anni 6. 

282/112. Stoure Michel Jean a Bielitz (Austria) « Carchime pneu- 
matico per veicoli». - Durata anni 1. 

282/117. Tajani Adolfo a Roma. « Dispositivo per linee di fer- 
rovie o tramvie elettriche eliminante l'influenza di fenomeni in- 
duttivi ». - Durata anni 1. 

282/133. Touzelet Jacques a Parigi. « Ruota elastica per veicoli.» 
= Durata anni 6. 

282/137. Holmes Garnet Bowen e Allen Arthur Dunscombe a 
Londra. « Perfezionamenti nelle teste delle aste a rotella di con- 
tatto per la trazione elettrica». - Durata anni 6. 

282/141. Brasier Henry a Ivry Port, Seine (Francia). « Fanali 
per automobili ». 

282/159. La Ganz-féle Villamossàgi RéèszvenytàrsasAg a Buda- 
pest (Ungheria). « Mezzi per far cessare le perturbazioni presen- 
tantisi sui fili telegrafici lungo le linee delle ferrovie elettriche 
a corrente alternata ». Prolung. an 1, priv. 216/130. 

282/161. Lefferts Henry e De Camp Eliphelt a New Yersey 
(S. U. d'America) « Cerchione pneumatico rinforzato per automo- 
bili ed altri veicoli ». Durata anni 1. 

282,162. La Aktiebolager Sédertelge Verkstader a Sédertelge 
(Svezia). « Dispositivo per diminuire l’attrito nelle ruote a sfere ». 
Durata anni 15. 

282/178. La Amsterdamsche Maatschappijtot Exploitatie von 
Uitvindingen, a Amsterdam « Ruota elastica per veicoli ». Durata 
anni 15. 

282/179. Walton Frederick, a Londra. « Perfezionamenti appor- 
tati ai modi di sospensione dei veicoli su strada ». Durata anni 6. 

282/186. Rutolo Arturo di Luigi a Cosenza. « Sostegno speciale 
per la posa dei conduttori aerei ad uso delle ferrovie e tramvie 
elettriche sistema Rutolo ». Durata anni 2. 

282/188. Bailo Luigi di Lorenzo a Novara. « Meccanismo per 
il cambio di velocità a frizione con movimento differenziale ». 
Durata anni 2. 

282/204. Vignié Emile e Forget Robert Gustave a Parigi. « Di- 
spesitivo di carrello automotore per veicoli ». Durata anni 6. 

282/223. Garrat Herbert William a Manchester (Gran Bretagna). 
« Locomotiva ». Durata anni 6. 

282/225. Poschl Johann a Praga, Boemia (Australia). « Dispo- 
sitivo di comando per veicoli automobili ». Durata anni 1. 

282/230. Carboni Gino di Giovanni e Tironi Carlo di Raffaele 
a Bologna. « Dispositivo elettrico automatico per evitare gli scon- 
tri ferroviari ». Durata ani 6. 

282/231. Sindacato Taraglio Giuseppe, Bellerio Emilio e Zocchi 
Arnaldo a Roma. « Attacco per la trasmissione del moto rotatorio 
a ruote elastiche per automobili ». Durata anni 2. 

282/247. Bassani Giogio e Revelli Bethel Abul a Roma. « Per- 
fezionamenti nelle vetture automobili e carri in genere ». Durata 
anni 3. 

282/249. Clinow Carl a Gottingen (Germania). « Cerchione per 
automobili e simili consistente in un certo numero di tubi pneu- 
matici indipendenti fra loro ». Durata anni 1. 

283 6. Gautier Claude Marie, a Londra. « Perfezionamento ap- 
portato alle coperture dei cerchioni pneumatici rinforzati con 
corde, catene o fili metallici intrecciati ». Compl. priv. 281/126. 
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DIARIO ] 
dal 26 aprile al I0 maggio 1909. 
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26 aprile. — È distribuito alla Camera il progetto di legge per 
gli impianti radiotelegrafici e radiotelefonici. 

27 aprile. — La deputazione del Consorzio per la costruzione e 
l'esercizio della ferrovia Metaurense ratifica la convenzione per la sub- 
concessione della linea alla Società « Alta Italia. » 


28 aprile. — Devia un treno tramviario sulla linea Torino-Vena- 
ria Reale. presso Altezzano, rovesciandosi su un rilevato. Dieci feriti. 
29 aprile. — Inaugurazione a Milano dell'Esposizione dei modelli 


e dei disegni presentati al Concorso internazionale per l’agganciamento- 
automatico dei veicoli ferroviari, promosso dal Collegio nazionale degli 
Ingegneri Ferroviari Italiani. 

30 aprile. — Ha luogo in Ascoli il convegno dei rappresentanti 
dei comuni interessati alla costruzione della ferrovia Ascoli-Roma. 

1° maggio. — La ferrovia del Gottardo è riscattata dalla Confede- 
razione Svizzera. 

2 maggio. — Tra il Campasso e Novi Ligure avviene uno scontro: 
fra due treni merci. Due feriti e lievi danni al materiale. 

3 maggio. — Il Consiglio dei Ministri delibera: 

1* La concessione della costruzione ed esercizio di una ferrovia 
tra Offida e Casteldilama, con un sussidio chilometrico di 3.400 lire. 
annue per 50 anni. 

2° La concessione della costruzione ed esercizio di un tronco 
di ferrovie da Lanzo a Cerres con la sovvenzione governativa di 8500: 
lire al chilometro per 50 anni. 

3° La concessione della costruzione ed esercizio di una tramvia. 
elettrica dall’abitato di Civitanova alla frazione di Civitanova Porto. 

4° La concessione della costruzione ed esercizio della ferrovia. 
da Fano o Fermignano col sussidio chilometrico governativo di 2100: 
lire per 50 anni. 

4 maygio. — In Russia, presso la stazione di Smerinska un treno 
si scontra con una locomotiva. Numerosi feriti. 

5 maggiu. — È ristabilita la circolazione dei treni fra le stazioni dì 
Montalbano e Policaro sulla linea Ionica. 

6 maggio. — Presso Pistoia, in seguito ad un falso scambio un 
treno devia. Danni rilevanti al materiale. 

7 maggio. — La Compagnia del Canale di Suez delibera l’emis-- 
sione di 50 milioni di obbligazioni 3 °/,. 

8 maggio. — Le Officine elettriche genovesi deliberano l'emissione 
di 2 milioni di obbligazioni. 

9 maggio. — Il Ministro dei Lavori pubblici presenta alla Camera. 
delle aggiunte al progetto per modificazioni alla legge organica delle 
ferrovie. x 

10 maggio. — La Pennsylvania Railway Co. delibera l’elettrifica—- 
zione della linea New-York - Filadelfia. 
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NOTIZIE 


Nuove Ferrovie. — Il 29 maggio corrente presso la Direzione 
generale delle Ferrovie dello Stato avrà luogo l’incanto per l’ap- 
palto del tronco S. Fili-Rende S. Fili della ferrovia Paola-Cosenza. 
della lunghezza di m. 8846,77 per il previsto importo di L. 1.076.000. 
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Concorso per l’agganciamento automatico dei veicoli fer- 
roviari. — Al concorso per l’agganciamento automatico dei veicoli 
ferroviari bandito dal Collegio Nazionale degli Ingegneri Ferro- 
viari Italiani chiuso il 31 marzo u. s., hanno preso parte 459 con-- 
correnti. 

I modelli edi disegni dei concorrenti sono esposti nel palazzo 
dell'Esposizione permanente in Via Tommaso Grossi a Milano. 

Il 29 aprile u. s. alla presenza delle autorità ebbe luogo l’inau-- 
gurazione ufficiale dell'Esposizione. la quale rimarrà aperta a 
tutto il 31 corrente. 

La Direzione Generale delle Ferrovie dello Stato ha accordato 
agli Espositori che si recano a Milano il ribasso del 50 ‘/, sulla. 
tariffa ordinaria. 
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Concorsi. — La Direzione generale delle Ferrovie dello Stato ha 
indetto un concorso per esami e per titoli a 10 posti di Allievo Ispet-- 
tore in prova, nel Servizio Legale con lo stipendio iniziale di L. 2400. 
lorde. Il termine utile per la presentazione dei documenti scade il 
31 maggio p. v. Le condizioni particolari del concorso risultano dal 
relativo avviso pubblicato nella Gazzetta ufficiale del 26 aprile, n° 98 
e dai programmi che possono essere richiesti alla Direzione generale. 
(Servizio Personale). 


i 
Nell’ Ufficio Speciale delle Ferrovie. — Goria ing. cav. Rocco. 


Agostino, ispettore principale di 2° classe, è trasferito dal Circolo di. 
Napoli al Ministero. 
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De Santis ing. cav. Giuseppe, ispettore principale di 2* classe, 
promosso alla 1 classe. 

Calabi ing. cav. Emilio, primo ispettore di 1* classe, promosso 
Ispettore principale di 2 classe. 

Garofoli ing. cav. Mauro, primo ispettore di 2* classe, promosso 
alla 1* classe. 


* * * 


Nelle Ferrovie dello Stato. — Donadon Emilio, capo divisione, 
è stato nominato Ufficiale dei SS. Maurizio e Lazzaro. 

Mantovani Mariano, ispettore capo, è stato nominato Ufficiale della 
Corona d’ Italia. 

Lafranchini ing. nob. Carlo, Bouvret Giovanni Luigi, capi divisione, 
e Dalla Vecchia cav. Tito, ispettore principale, sono nominati Ufficiali 
della Corona d’ Italia. 

Tedeschi Francesco, Do Francesco Enrico, Benelli Achille, Canta- 
galli dott. Roberto e Chiantore dott. Attilio, ispettori, sono nominati 
Cavalieri della Corona d’ Italia 
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III Sezione del Consiglio Superiore dei Lavori Pubblici. 
- Nelle adunanze del 19 e del 28 aprile è stato dato parere fra le altre 
sulle seguenti proposte : 

Progetto e domanda di concessione per la costruzione e l'esercizio 
della ferrovia Massalombarda-Imola-Castel del Rio. 

Questione relativa alla sussidiabilità della maggior lunghezza della 
ferrovia Nardòd-Tricase-Maglie. 

Progetto esecutivo del tronco Torre di Gaffe-Licata della ferrovia 
Naro-Palma-Licata (Porto). 

Quesiti circa la richiesta classificaziono fra le tramvie della linca 
S. Margherita-Belvedere di Lanzo di Intelvi, giù concessa come fer- 
rovia funicolare. 

Progetto delle opere di consolidamento della trincea fra i km. 2,122 
e 2,568 della ferrovia Monza-Besana=-Molteno. 

Progetto per varianti ad alcune opere d’ arte della ferrovia Monza 
Besana-Molteno. 

Verbali per nuovi prezzi concordati coll’Impresa Cianfrini assun- 
trice dei lavori del 2° lotto del tronco Poggio Rusco-Ostiglia della fer- 
rovia Bologna-Verona 

Domanda della Società concessionaria del servizio pubblico di tras- 
porti con automobili sulla linea Potenza-torleto Perticara per aumento 
del sussidio governativo. 

Domanda di maggior sussidio per la riattivazione del servizio pub- 
blico di trasporti con automobili sulle linee Lecce-Tricase e Maglie- 
Gagliano, e domanda di sussidio per l'impianto della nuova linea Ga- 
latina-Maglie. | 

Vertenza relativa ai pavamenti dei sussidi dello Stato al concessio- 
nario del servizio pubblico con automobili sulle linee del Capo di Leuca. 

Domanda della Società esercente la filovia Cuorgnè-Ivrea per au- 
mento del sussidio governativo. 

Domanda della Società concessionaria del servizio pubblico di tras- 
porti con automobili elettriche a trasmissione aerea fra Siena e Mon- 
talcino per aumento del sussidio governativo. 

Progetto del ponte sul 1° attraversamento del Serchio lungo la fer- 
rovia Aulla-Lucca. 

Schema di convenzione per concessione alla Ditta Banfi di sopra- 
passare con conduttura elettrica la ferrovia Bovisa=-Erba. 

Domanda del Municipio di Milano per essere autorizzato a costruire 
ed esercitare a trazione elettrica due nuove tratte di tramvie urbane. 

Progetto di variante al tracciato di un tratto del tronco Molino di 
Aiola-Fivizzano della ferrovia Aulla-Lucca. 

Progetto esecutivo del 2° lotto da Bevera a Varazze del tratto 
Ventimiglia-Confine Francese della ferrovia Cuneo-Ventimiglia. 

Transazione con la Società Anonima della ferrovia Palazzolo-Para- 
tico al lago d’Iseo. 

Progetto per varianti ai piani delle stazioni di Roana e di Asiago 
della ferrovia Thiene-Asiago. 

Domanda della Società esercente le tramvie di Ancona per essere 
autorizzata a trasformare a trazione elettrica alcune linee urbane ed a 
costruire alcuni prolungamenti delle linee medesime. 

Domanda della Ditta concessionaria dalla ferrovia Vesuviana per 
essere autorizzata a sostituire l’uso del telefono a quello del telegrafo 
pel servizio del movimento della ferrovia stessa. 

Domanda del signor Peace per concessione di una ferrovia privata 
di 2° categoria da Iglesias a Porto Palmas. 
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Progetto di varianti al tronco Casarano-Ruggiano della ferrovia 
Maglie-Tricase-Nardò. 

Domanda della Direzione della ferrovia Porto S. Giorgio-Fermo= 
Amandola per essere autorizzata ad impiantare sulla trincea fra le pro- 
gressive pati un binario di raddoppio pel carico dei treni di ghiaia. 

Nuovo tipo di vetture automotrici per le tramvie elettriche di Li- 
vorno. 

Tipo di una locomotiva pel servizio della diramazione per Fermo 
città della ferrovia Porto S. Giorgio-Fermo-Amandola. 

Domanda della Società sub-concessionaria della ferrovia Porto San 
Giorgio-Fermo-Amandola per essere autorizzata ad impiegare carrelli 
trasportatori per far circolare sulla propria linea i carri delle ferrovie 
di Stato. 

Domanda del signor avv. Razzetti pel ripristino del servizio pub- 
blico sulla ferrovia privata di 2* categoria Gazzano-Alzo e per la con- 
cessione della sovvenzione governativa. 

Domanda della Società delle tramvie Vicentine per la concessione 
della costruzione e dell'esercizio della tramvia Recoaro-Valdagno. 

Proposta degl'impianti provvisori da eseguirsi nella stazione di 
Canicattì per l’innesto del tronco Naro-Canicattì della ferrovia Girgenti 
Favara-Naro-Canicattì. 

Domanda del signor Ponsat per concessione di sussidio per un ser- 
vizio pubblico di trasporti con automobili da Perosa Argentina a Pra- 
gelato. 

Domanda di sussidio del signor Verghetti per l'impianto e l’eser- 
cizio di un servizio pubblico di traspofti con automobili sulle linec 
Frosinone-Piperno e Frosinone-Sora. 

Nuovo tipo di vetture rimorchiate per le tramvie elettriche di Pa- 
lermo. 

Domanda della Società esercente la ferrovia Circumvesuviana per. 
essere autorizzata a trasformare a trazione elettrica l'esercizio del tronco 
Scafati-Poggiomarino. 

Schema di convenzione per regolare la costruzione e l'esercizio di 
un biwario di raccordo tra la stazione di Bollate della ferrovia Milano- 
Saronno e lo stabilimento metallurgico della Società Albert Buss 0 C. 

Proposta per l'impianto di uno scambio semplice nella località Pietro 
Lisce, lungo le tramvie di Sorrento. 

Schema di convenzione per regolare la concessione alla Società del- 
l’Acquedotto del Serino di sottoattraversare con una conduttura di 
acqua la ferrovia Napoli-Ottaiano. 

Domanda per l’impianto di binari di raccordo di alcuni stabilimenti 
industriali con la tramvia Meldola-Forlì-Ravenna. 

Nuovi tipi di carri scoperti per la ferrovia Varese-Luino e per le 
tramvie Varese-1® Cappella, Varese-Masnago e Varese-Bizzozzero. 

Tipo di carri scoperti a sponde basse ribaltabili per la ferrovia 
(irignasco-Coggiola. 


** %®* 


Commissione internazionale per la frenatura dei treni 
merci. — La 3* Conferenza per l'unità tecnica delle ferrovie tenuta 
a Berna nel maggio 1907 (1) espresse al Consiglio Federale il voto di 
costituire una Commissione internazionale per lo studio della questione 
dell’introduzione d’un freno normale per i treni merci (2). Dei 17 Stati 
che presero parte alla Conferenza, undici annunziarono il loro appoggio: 
Austria-Ungheria, Belgio, Bulgaria, Danimarca, Francia, Germania, 
Grecia, Italia, Luxemburgo, Norvegia, Rumania, Russia, Serbia, Svezia, 
Svizzera. 

La Commissione si è adunata il 1° corr. al Palazzo Federale, no- 
minando suo presidente l’ing. Winckler, Direttore tecnico nel Dipar- 
timento federale delle ferrovie. 

Il lavoro della Commissione consiste nell’enumerare dapprima le 
esigenze a cui deve soddisfare il freno per i treni merci accelerati, 
per stabilire un programma per procedere a delle esperienze sistema 
tiche col freno proposto. 

Attualmente tutte le Amministrazioni ferroviarie degli Stati Europei, 
ad eccezione dell’ Austria che propone il freno Hardy, impiegano il freno 
Westinghouse. 


(1) L'Amministrazione dell’ Ingegneria Ferroviaria ha posto in vendita il 
« Testo Ufticiale pubblicato col controllo delle Ferrovie di Stato della terza 
Conferenza Internazionale per l’unità tecnica delle Strale ferrate ». Prezzo L. 3; 
abbonati L. 2,50, 

(2) Vedere L’Ingegneria Ferroviaria, 1909, Supplemento al n. 4. 
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T.a Commissione ha nominato vice presidenti M. Rieber, Consigliere 
ministeriale (Germania) e M. Worms de Roncillv, Ispettore generale 
delle miniere, membro del Comitato dell'esercizio tecnico delle ferrovie 
(Francia). 


O) 
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Béiton Armé par M. G. Espitallier. - 2 vol. 600) pag. - Paris : Ecole 
speciale des Travaux piublics du Batiment et de D Industrie. — 
1909. 


Sono due interessanti volumi litografati di oltre 600 pagine com- 
plessive, il primo dei quali si riferisce agli elementi costruttivi ed 
al calcolo delle opere in cemento armato ed il secondo a comple- 
menti ed applicazioni. Contengono le lezioni professate dal tenente 
colonnello del Genio Espitallier all'Ecole speciale des. Tracaur pu- 
blics di Parigi. | 

Il primo volume, oltre una prefazione, alcune tabelle di se- 
zioni e di pesi ed un'appendice (Cirelaires et Instructions Mini- 
sterielles relatives à l’emploi du béton armé, 20 ottobre 1906) com- 
prende 15 capitoli e cioè: 

Cap. 1° Considerazioni generali e sviluppo storico delle co- 
struzioni in cemento armato. - 2° Elementi del cemento armato 
(metalli, calcestruzzo). - 3° Diversi sistemi di armatura nei pezzi 
compressi o tesi. - 4° Armatura dei pezzi inflessi. - 5° Com- 
posizione di un solaio (travi maestre, nervature, soletta). - 6° So- 
lai vuoti senza nervature apparenti (Siegwart, ecc.) - 7° Pezzi 
curvi (volte, serbatoi, condotte d' acqua). - 8° Costruzione delle 
opere in cemento armato. - 9° Studio analitico e calcolo delle 
dimensioni dei pezzi semplicemente compressi o tesi. - 10° Cal- 
colo di una trave soggetta a flessione. - 11° Calcolo delle volte 
(pezzi soggetti a flessione composta). - 12° Le cupole. - 153° Cal. 
colo dei tubi e dei serbatoi. - 14° Di alcuni metodi particolari di 
calcolo. - 15° Costo delle opere in cemento armato (misura e 
stima). 

Il secondo volume, oltre la prefazione e aleune tabelle, contiene 
17 capitoli, dei quali i primi tredici si riferiscono a solidi rettilinei, 
gli altri a solidi curvi e sono i seguenti : 

Cap. 1° Richiamo di alcune nozioni teoriche sulle membra- 
ture compresse e su quelle intlesse. - 2° Applicazione ad alcuni 
casi particolari di piastre e solai: terrazze e tetti. - 3° Delle scale 
a gradini indipendenti, monolitiche, sospese, ece. - 4° Piastre a 
mensola. - 5° Piedritti e pezzi compressi — Piastre di fondazione, 
- 6° Pali in cemento armato dotati o meno di /reffage : pali per 
lavori marittimi. - 7* Muri di sostegno e muri di banchina. - 8° 
Consolidamenti e rivestimenti di rive ed argini. - 9° Dighe e muri 
di serbatoio. - 10° Silos granari e a cock. - 11° Dei ponti a tra- 
vate rettilinee (con esempi). - 12° Fari, camini industriali, pali per 
condutture elettriche, - 13° Applicazione della lamiera stirata ai 
pezzi rettilinei (solai, soffitti, pareti, rivestimenti). - 14° Volte leg- 
gere molto ribassate — Vari metodi di calcolo. - 15° Volte leggere 
molto ribassate -— Metodo generale di calcolo — Casi particolari 
— Volte a nervature — Archi caricati mediante pilastri. - 16° Cu- 
pole (ribassate o meno). - 17° Tubi e serbatoi (condotte e serbatoi 
cilindrici). 

L'esame della materia trattata nei differenti capitoli fa apprez- 
zare l'importanza della pubblicazione : tutte le calcolazioni sono 
condotte in modo elementare, ma sono corredate di numerosi dati 
pratici e di illustrazioni e tavole assai ben disposte e di evidente 
utilità. Idue volumi possono essere consultati con vantaggio dai 


costruttori, 
Ing. CarLO PARVvOPASSU. 


+X*X* 


C. Guidi — Tezioni sulla Scienza delle Costruzioni — Parte II° — 
Teoria dell’ Elasticità e Resistenza dei Materiali — 6* edizione. 
— 1 vol., 384 pag., 176 fiy., 9 tav. -- Torino: Vincenzo Bona, 
editore, 1909. — Prezzo L. 7. 


Pei tipi del Bona di Torino è comparsa recentemente la 5* edi- 
zione di questo interessantissimo volume delle Lezioni sulla Scienza 
delle Costruzioni impartite nel R. Politecnico di Torino dall’ illu- 
stre Prof. Camillo Guidi. L'Autore ha mantenuto ai suoi svolgi. 
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menti la stessa suddivisione in nove capitoli adottata nell’ edizione 
precedente e cioè: 

Nozioni preliminari. 

Capitolo I. Casi semplici di elasticità e resistenza dei solidi ad 
asse rettilineo. - IL Casi composti di elasticità e resistenza dei 
solidi ad asse rettilineo. - III. Solidi a semplice curvatura. - IV. 
Lastre piane. - V.I sistemi elastici calcolati col teorema dei lavori 
virtuali (travature reticolari; solidi cimentati a tensione 0 pres- 
sione, fiessone e taglio: sistemi combinati) - VI. Calcolo dei si- 
stemi elastici coll’ellisse di elasticità. - VII. Sollecitazioni ripetute 
e dinamiche — Carico di sicurezza. - VIII. Teoria generale del- 
l'elasticità. - IX. Proprietà di resistenza dei materiali da costru- 
zione. 

“gli tuttavia ha fatto aggiunte e modificazioni assai notevoli, 
aumentando di circa 30 paragrafi la trattazione della materia pro- 
fondamente analizzata. 

Così ha introdotto alcune considerazioni sull'azione simultanea 
di tensioni 0 pressioni in direzioni ortogonali, altre sull’ellisse delle 
fensioni relative agli elementi superficiali radianti da un punto e 
sull'equazione di stabilità k = max (Es) per i corpi soggetti a fles- 
sione e taglio; ha applicato la trattazione grafica della trave in- 
flessa alla determinazione della legge di distribuzione della reazione 
della massicciata su una traversina d’armamento ferroviario ed ha 
esposto altri esempi di travi inflesse studiati con metodo grafico 
e con metodo analitico; ha inserito note e calcoli nei paragrafi 
riguardanti la sollecitazione di pressione (trazione) e flessione. Il 
Capitolo III° è stato in parte modificato per distinguere e trattare 
successivamente il caso dei solidi di grande curvatura e quello 
dei solidi di piccola curvatura: quanto ai primi vi sono dedotti i 
valori del coetticiente x per diverse forme semplici di sezione. 
Nel Capitolo V° si notano le aggiunte seguenti: un esempio di 
fraratura triangolare staticamente indeterminata per vincoli esterni 
sovrabbondanti, la teoria del diagramma di Villot e le sue appli- 
cazioni a scopi diversi, l enunciazione dei teoremi di Clapeyron 
di Betti e di Maazwell derivanti dall'equazione dei lavori virtuali, 
alcuni esempi di sisfemi iperstatici composti con travi rigidamente 
connesse, di fravi continue ccc., esempi trattati coi teoremi dipen- 
denti dal principio dei lavori virtuali. La teoria dell'ellisse di ela- 
sticità del Capitolo VI° è stata anch’essa completata con dedu- 
zioni particolari ed applicazioni interessanti. Infine nel Capitolo IX® 
sono stati inseriti alcuni cenni sulla legge elastica esponenziale 
e 25" ricavata sperimentalmente e proposta dal Bach ed ap- 
plicabile in special modo alla ghisa, ai materiali lapidei, ecc. 

Il volume riesce nella sua nuova veste di interesse anche mag- 
giore di quelli che lo hanno preceduto ed anzichè di una semplice 
raccolta di lezioni ha il carattere di un vero e proprio #fraffafo 
sulla resistenza dei materiali. 


Ing. CARLO PARVOPASSU. 


**x% 


G. Marchi. - Manuale pratico per l’operaio elettrotecnico. — 3% ediz. 
rinnovata ampliata con 338 incistoni di pag. XX-518, legato in 
tela IL. 3,50 = Ulrico Hoepli, editore, Milano 1909. 


Questo manuale ha incontrato molto favore fra i pratici per la mo- 
dernità dei concetti che ne hanno ispirata la compilazione e per la 
cura colla quale l’ Editore ha preparato le belle edizioni. 

L'A., abbandonando i vecchi metodi puramente descrittivi, ormai 
insufficienti, sia pel moltiplicarsi dei sistemi ed applicazioni, sia per 
la progredita cultura degli operai, è riuscito, con sobri accenni teorici 
e con esempi bene scelti, a rendere veramente utili i dati pratici che 
registra nel libro, ponendo in grado il lettore di profittarne con esatto 
criterio. 

D’ altra parte, la semplicità dell’ esposizione, la razionale divisione 
della materia, i frequenti richiami che si trovano nel testo ed un com- 
pleto indice alfabetico, dànno modo di trovare rapidamente i più im- 
portanti dati che praticamente occorrono. 

In questa terza edizione, tutti i diciannove capitoli che compongono 
il volume, sono stati ampliati e più specialmente quelli che riguar- 
dano gli impianti di suonerie elettriche, la costruzione dei reostati e 
delle elettro-calamite a corrente continua ed alternata, gli avvolgimenti 
della dinamo, che vediamo per la prima volta trattati concisamente in 
modo elementare, ed infine i Capitoli XIV e XV sulle correnti alter- 
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native, nei quali sono comprese le definizioni, applicazioni e metodi di 
misura, che si intendono con facilità per i numerosi confronti ed esempi 
che illustrano l’ esposizione. 

In complesso, questo volumetto riuscirà utile ai pratici, sia quale 
raccolta ordinata e precisa di dati, sia quale wuida preziosa nello studio 
ed esecuzione dei lavori, sia come libro di istruzione elementare, tanto 
è vero che molte Scuole professionali l’ hanno adottato come testo per 
l' insegnamento pratico. 


* * * 


Ing. Viappiani Antonio - Manuale di idraulica fluviale — Il buon 
governo dei Fiumi e Torrenti, di pay. NII-260 con 92 incisioni - 
Muano - Ulrico Hoepli Editore, 1909. Prexzo Lire 3.50. 


L'Ing. Viappiani già autore d’un trattato d’ Idraulica pratica (edi- 
zione Hoepli) si è occupato di un nuovo interessantissimo argomento 
in questo libriccino resosi ora più che mai interessante per ì sentitis- 
simi bisogni esistenti per la sistemazione dei fiumi e torrenti pei quali 
sì è già pubblicata un apposita legislazione a datare dal 1853. 

L’A., con questo nuovo scritto non ha inteso di dire cose nuove, 
bensì di trattare in modo facile e piano da essere capito non solo dai 
tecnici, ma da chiunque abbia un certo grado di coltura, tutte le prin- 
cipali questioni che si agitano intorno al buon governo dei fiumi e tor- 
renti, coronando il suo lavoro con esempi pratici di sistemazioni esc- 
guite e risultati ottenuti e col testo unico della legge sulla opere 
idrauliche. 

Essendo il lavoro eminentemente pratico ed elementare, esso è utile 
agli Ingegneri nuovi e vecchi, ai Periti agrimensosi ed agronomi, al 
personale del Genio Civile, delle Ferrovie e delle strade ordinarie, ed 
anche agli industriali che derivano acqua dai fiumi e torrenti per le 
loro industrie, non che a quei grossi proprietari e loro agenti che per 
avere le loro maggiori possidenze lungo i corsi d'acqua trovansi di 
continuo a dover combattere contro la invasione delle loro alluvioni, 

Si confida perciò che il libro sarà ben accolto dal pubblico sia pel 
suo valore intrinseco, come per essere breve e privo affatto di teorie 
e formole algebriche, non avendo l'A. risparmiato fatiche per raggiun- 
gere tale intento. 


*x*%+* 


Avv. Cesare L. Gasca : — L'esercizio delle Strade Ferrate — Studio 
giuridico teorico-pratico — Libro I. — 1 volme în-8°, 1200 pag. To- 
rino: Unione Tipografico — Editrice Torinese. 1909. Prezzo L. 20. 


Questo primo libro, informato a criteri scientifici e pratici, com- 
prende lo studio analitico completo di tutti i rapporti giuridici che 
possono derivare dalla concessione di costruzione e di esercizio 
di ferrovie tra lo Stato, l’esercente, il suo personale ed il pubblico. 

L'avv. Cesare L. Gasca ha saputo coordinare con sicurezza e 
competenza eccezionali la farraginosa mole delle leggi relative alle 
ferrovie, così spesso oscure e contradittorie, e trattare tutti gli sva- 
riati argomenti chie vi si riferiscono con precisa esposizione. 

L'opera, corredata di copiose citazioni della dottrina e della 
giurisprudenza italiana ed estera, e di notevoli commenti critici, 
si può dire un vero corpus juris ferroviario. 

Essa non può non riuscire di indiscutibile utilità pratica a tutti 
gli esercenti, funzionari ed agenti di ferrovie, a giudici e a giuristi, 
e a tutti coloro che hanno qualche rapporto con le Amministra: 
zioni di strade ferrate. 

L'egregio A. svolge il vastissimo tema in quattordici capitoli, 
ciascuno dei quali si può dire una monogratia completa d'uno spe- 
ciale argomento. Eccone l'elenco : 

1. La costruzione delle ferrovie — 2. Le concessioni — 3. Manu- 
tenzione ed esercizio delle ferrovie — 4. Dovere dell'esercizio 
pubblico delle ferrovie — 5. Doveri del concessionario di fer- 
rovie verso lo Stato — 6. Diritti dell'esercente di ferrovia verso 
il pubblico — 7. L'Amministrazione autonoma delle ferrovie 
dello Stato — 9. Le tariffe ferroviarie — 9. Responsabilità del- 
l'esercente della ferrovia — 10. Doveri ed attribuzioni del per- 
sonale ferroviario — 11-13. Rapporti giuridici tra lesercente di 


ferrovia ed il suo personale — 14. Assicurazione degli operai 
ferroviari per gli infortuni sul lavoro : loro diritti per la me- 
desima. 


Nel libro II di esso pubblicheremo la recensione appena pub- 
blicato, che completerà l'opera TA. tratterà del Contratto di Tra- 
sporto, 


* * * 


Centralizzazione della manovra degli scambi e segnali dell'Ing. G. 
Boschetti. 1. vol., 100 pag., 152 fig., 45 tav. Torino: Unione Ti- 
pografico - Editrice Torinese. Prezzo L. 17,50. 


Continuando la rapida rassegna delle varie monografie dell’o- 
pera «Costruzioni ed esercizio delle strade ferrate e delle tramtie» (1) 
segnaliamo ora questa dovuta all’Ing. Giuseppe Boschetti. Dopo 
aver accennato allo scopo degli apparati centrali, alla posizione 
degli scambi e segnali in relazione a quella delle rispettive leve 
di manovra ed ai criteri che servono a stabilire la posizione nor- 
male degli scambi, l'A. studia i vari tipi di deviatoi, quello inglese 
semplice e doppio, quello triplo, i bivi, i fasci di binari, e la dispo: 
posizione dei medesimi nelle stazioni. Quindi, dopo aver esposto i 
criteri che servono a stabilire la posizione normale degli altri mec- 
canismi fissi, passa a descrivere i diversi generi di collegamento che 
si possono avere tra le leve di un apparato centrale, a darne la 
denominazione dettando le norme per la loro rappresentazione, Ter- 
mina la descrizione dei principali sistemi di apparato centrale per 
la manovra di scambi e segnali: quelli manovrati direttamente 
dall'uomo, quelli centrali a forza motrice accumulata: degli ap- 
parati centrali idro-dinamici Bianchi - Sewettaz e Saxbv-Farmev. 
Le Tavole, pregevoli per l'accuratezza dell'esecuzione, che corredano 
il fascicolo, illustrano in ampi particolarii vari i sistemi descritti. 


* * * 


Manuel d’ Electrotechnique par Adolf Thomaeleu. — 1 vol., 555 
paug., 338 fig. — Paris: Librairie Politechnique Ch. Béranger 
editeur, 1909. Prezzo 20 frs. 


Del pregio di quest'opera può dire il favore con cui essa fu ac- 
colta dagli studiosi tedeschi : in soli quattro anni ne furono pub- 
blicate in Germania tre edizioni ed una traduzione in Inghilterra. 
L'opera del Thomaeleu, che l’ ing. Boy de la Tour ci presenta in 
una ben riuscita traduzione francese ed il Béranger in elegante 
veste tipografica, tiene il posto di mezzo tra i libri di volgarizza 
zione ed i trattati speciali: la materia è svolta con grande sempli- 
cità, e le matematiche superiori non vi sono accennate che in via 
eccezionale. L'A. ha avuto di mira di esporre chiaramente i prin- 
cipi, tralasciando di occuparsi dei particolari di costruzione, sui 
quali esistono numerose pregevoli opere. Il volume è diviso in 
venti capitoli e termina con un'appendice sulla rappresentazione 
simbolica della tensione e dell'intensità delle correnti alternate. 


* * * 


Bridge Engineering - Roof Tresses by Frank O. Dufour. 1 vol., 355 
pag. 260 fig. Chicago: American School of Correspondence. 1909. 


È un trattato di volgarizzazione sulla costruziono dei ponti me- 
tallici ed in muratura, delle capriate e delle armature metalliche 
in genere: la materia vi è quindi svolta in modo piano semplice. 
Le numerose figure, diagrammi, tabelle che corredano la dicitura 
sono di valido ausilio. Il contenuto è diviso in due parti: la pri- 
ma tratta della teoria della costruzioni dei ponti e ne studia le varie 
strutture; la seconda si riferisce alla teoria delle costruzioni me- 
talliche in genere e delle coperture in particolare. Di grande inte- 
resse sono le illustrazioni di svariate costruzioni di tutto il mondo 
che presentano notevoli particolarità costruttive o le maggiori 
dimensioni. Con questo volume la collezione dei manuali dell'A. S.C. 
s'è arricchita di un'opera di grande valore tecnico, non disgiunto da 
quel senso di praticità che caratterizza le pubblicazioni dell’A.S.C, 


**X*- 


Tonindustrie Kalender, 1909. 


Ci inviano questa pubblicazione che consta di tre volumetti 
di elegante veste tipografica. Il primo di essi è stampato a guisa 
di agenda per il 1909, il secondo contiene la descrizione di tutti 
gli apparecchi usati nell'industria del cemento, il terzo contiene 


una serie dettagliata di indirizzi e nomi di fabbricanti del ce- 


mento. 

E una pubblicazione che può riuscire di molta utilità agli in- 
gegneri Dirigere commissioni alla Tonindustrie Zeitung, Berlin 
NW. 21. 


uc ——- — 


(1) Vedere L’Zngegneria Ferroviaria, 1909, n° 4, pag. 6A. 
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Die Geometrie der Lage Vortriige ron D.r Theodor Reye, Professor 
der Mathematik an der Unirersitiit Strasshurg. Erste Abteilung: 
leipzig, Alfred Kroner Verlag. 1909. Prezzo Marchi 10. 


Quest'opera molto considerevole comprende tre volumi com- 
posti rispettivamente di 18, 31 e 19 lezioni con 247, 238 e 121 
temi sulla geometria proiettiva. 

Le prime due parti di quest'opera furono già ristampate cinque 
volte e la terza parte quattro volte, ciò che dimostra chiaramente il 
zalore dell'opera. Questo secondo volume contiene specialmente 
lezioni sulle superticie di secondo ordine e su curve di terzo grado 
risultanti da fasci e piani proiettivi o collineari, 

Viene trattata laftinità, FPuguaglianza, la similitudine, la con- 
seguenza e la simmetria degli spazi, la proiettività e l'involuzione 
nello spazio, e la teoria focale. 

La trattazione della materia è molto profonda e perspicua, e 
la massima attenzione è rivolta al principio della dualità delle 
figure. 

Le illustrazioni sono nitide e chiare, per quanto se ne potesse 
desiderare un maggior numero. 

Ad ogni mbdo è un libro molto utile e necessario per chi si 
occupa di questioni teoriche. 


U. C. 


Libri ricevuti: 


— Lezioni di Geometria analitica e proicttiva del prof. G. Castel- 
nuovo. Roma-Milano: Società Editrice Dante Alighieri di Alberghi, 
Segati & Co. 1909, Prezzo L. 15. 

— Sulla teoria e la pratica della nuova navigazione astronomica. 
Appendice, Roma. Kirista Marittima, 1909. 

— Ing. Luigi Novelli. La stabilità sismica delle costruzioni e la 
sua realizzazione col cemento armato. Saluzzo. Stah. Tip. F.lli Lobetti- 
Bodoni, 1904, 

— Traité de Mathématiques générales par E. Fabrv. Paris: A. 
Hermann & Fils., 1509. Prezzo 9 frs. 

— Tramwavys et automobiles par E. Aucamus cet L. Galine. Paris: 
H. Dunod et E. Pinat, 1909. Prezzo 15 frs. 

— Iron and Steel by F. H. Stanbie. London: Archibald Constable 
& Co. Ltd., 19509. Prezzo 6 scellini. 
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PARTE UFFICIALE 


COLLEGIO NAZIONALE DEGLI INGEGNERI FERROVIARI ITALIANI 


ROMA — 70, Via delle Muratte — ROMA 


VIII° Congresso di Bologna. 


La Commissione composta dei sigg. ing. Gasparetti, Orlando, Camis 
c Candiani nominati dalla Presidenza del Collegio per lo studio del tema: 
« Considerazioni intorno ayli studi ed ai mezzi per sviluppare la na- 

rigazione interna in Italia, in relazione coll'esercizio delle ferrovie 

e tramrie ed al completamento dei mexxi di trasporto nell'inte- 

resse dell'economia nazionale » 
proposto nel Congresso di Venezia dell’anno 1905 e da trattarsi nel 
prossimo Congresso di Bologna, ha elaborato un'accurata Relazione che 
per la ristrettezza del tempo non può essere pubblicata nell’ Znyeynerza 
prima della riunione del Congresso. 

Rimandando ai prossimi numeri del periodico la riproduzione inte- 
grale della detta memoria, pubblichiamo intanto, affinchè ognuno possa 
conoscere le basi sulle quali si svolgerà la discussione di Bologna, le 
conclusioni della Relazione stessa che sono le seguenti : 

« Por effetto degl'importanti studi compiuti dalle varie Commissioni 
nominate dal Governo e dagli Enti locali e da singoli tecnici, fu di- 
mostrato ed è divenuto convinzione generale : 

1. — Che la utilizzazione delle esistenti vie fluviali conveniente- 
mente sistemate e mantenute per il trasporto delle merci riuscirà anche 
in Italia vantavgiosa all'economia generale del Paese. 

Il. - Che nessun danno, ma ragguardevoli vantaggi deriveranno 
dalla navivazione anche intensa all'esercizio delle Ferrovie. 


III - Che colla Navigazione interna si possono praticare prezzi 
unitarii di trasporto tanto più bassi quanto maggiori saranno le por- 
tate dei natanti e la distanza da percorrere; che colla organizzazione 
dei trasporti sui fiumi e canali esistenti convenientemente migliorati © 
sistemati coì fondali utili proposti dai tecnici, è possibile avero un 
mezzo di trasporto in alcune località più comodo di quelli in uso ed 
in altre con tariffe più basse di quelle ottenibili specialmente colle 
ferrovie. 

Una tale organizzazione riuscirà poi utilissima in quei territorii, che 
non sono solcati da ferrovie o che delle ferrovie non possono profittare 
se non con gravi spese per trasporti e trashordi; ed essenzialmente 
tornerà benefica in quei casì, che possuno rendere possibile la manipo- 
lazione di quei prodotti, che sono industrialmente utilizzabili alla con- 
dizione di tariffe di trasporto assai ridotte ed i quali costituiscono per 
le ferrovie una categoria di merci, del cui trasporto è meglio liberarle 
essendo più ingombrante che utili. 

IV. - Che anche nel caso probabile che alla navigazione interna 
in Italia sia riserbato nell’avvenire un grande sviluppo, così da ren- 
dere necessaria la costruzione di nuovi grandi canali, sull'esempio del- 
l'estero, è indubbio, che le modeste spese, che venissero fino da ora 
fatte per la sistemazione delle vie esistenti non saranno sprecate, perché 
dette linee continueranno ad utilmente servire quel movimento locale, 
che, indipendentemente dalle grosse portate, avrà già trovato il suo pieno 
sviluppo. 

V. - Che è conveniente iniziare la creazione della navigazione 
interna italiana colla sistemazione ed il perfezionamento delle vie at- 
tualmente esistenti, bene inteso a tutte spese dello Stato, che ne abbia 
poi a disciplinare l'esercizio con opportuni regolamenti di polizia fluviale. 

VI. - Che la costruzione di nuove grandi vie navigabili a trat- 
fico intenso e continuo è in massima da attuarsi, quando le vie fluviali 
ed i canali esistenti sistemati si dimostrino insufficienti pol traffico 
sviluppato o che sia dimostrato che le spese di loro costruzione riescano 
proporzionate ai vantaggi, che saranno per apportare alla economia na- 
zionale. 

VII. - Che la sistemazione delle vie d’acqua tutte sarà resa più 
facile e durevole e meno dispendiosa, quanto più presto e completa- 
mente sarà provveduto alla sistemazione dei bacini montani, dei corsì 
d’acqua ed al rimboschimento delle regioni montuose. 

VIII. —- Che è necessario promuovere e facilitare la costruzione 
di approdi e porti fluviali allacciati colle linee tramviarie e ferroviaric, 
provvisti dei meccanismi atti a facilitare il carico, lo scarico ed il tra- 
sbordo delle merci. Il Governo dovrà provvedere a che le ferrovie non 
ostacolino l'allacciamento e l’esercizio del tronco di allacciamento colla 
loro linea, e non impongano pesi e condizioni atte ad impedire lo svi- 
luppo della navigazione. 

IX. - Che è da raccomandarsi che il Governo appoggi fortemonte 
l'istituzione del servizio cumulativo fra le vie d’acqua e le ferrovie, 
ove le condizioni locali lo rendano possibile. 

X. - Che debba essere impedito alle Amministrazioni ferro viarie 
di adottare tariffe con prezzi inferiori al reale costo di esercizio, a 
scopo di concorrenza, ritenuto che il prezzo di trasporto delle tonn.-km. 
non debba essere mai inferiore a L. 0,03, da portarsi a L. 0,035 pei 
trasporti a brevi percorsi. 

XI. - Che è vivamente ed essenzialmente raccomandabile, anche 
nei riguardi della navigazione interna, la istituzione di un Minestero 
dei Trasporti e delle Comunicazioni, così organizzato da evitare i danni 
di una eccessiva burocrazia e nel quale gl’interessi di ogni sistema di 
trasporto abbiano a trovare conveniente appoggio e tutela ». 
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Sottoscrizione pro Calabria e Sicilia. 
Ing. Luigi Errera . : ; : i 6 i . L. 10 — 
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OCCASIONE 
Due magli patentati a molla, di 50 kg. di mazza, 
azionamento a cinghia, movimento a pedale 
della Casa B. & S. MASSEY DI MANCHESTER 
Rivolgersi, EMILIO CLAVARINO - 33, Via XX Settembre -— GENOVA 
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Les Ateliers de Construction du Nord de la France 


® Società Anonima - Capitale 5,000,000 @ 
Sede sociale: BLANC-MISSERON (Nord) - Agenzia a Parigi, 6 Rue Volney 


MATERIALE MOBILE 
per Ferrovie, Tramvie, Miniere, Cave ed altri scopi industriali 


SPECIALITÀ 


IN VAGONI SERBATOI 


pel trasporto di Vini, Alcools, Melasse, 


Olii pesanti, ecc. 


Serbatoi fissi di ogni dimensione. 


LES ATELIERS METALLURGIOURS 
SOCIETÉ ANONYME 


Sede - 80, Rue Montagne aux Herbes=Potagéres - BRUXELLES 


Officine per la costruzione di Locomotive - TUBIZE - Carrozze e vagoni 
NIVELLES - Ponti, scambi, tenders, ecc. - La Sambre (Charleroi). 


Rappresentante a Torino; Ing, Comm. @. SACHERI - Corso Vittorio Emanuele II, N.25 FP 
Corrispondente a Roma: Duca COLUCCI - Villino Colueci (Porta Pia). 
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Hiftotene Etabl.ts Lazare WEILLER et S.tè Coopérative de RUGLES réunis 
=== Société Amonyme au Capital de 10 Millions de Franes — 


i J. OLIVIER & FILS 


a CASA FONDATA NEL.1872 
HERSTAL-LEZ-LIEGE (Belgio) 


DIRO 


Estampages, ferriere 


vo 
Bureaux-Offices-Amministrazione | Usines - Works- Officine e officine meccaniche 
29, Rue de Londres i le Havre & Rugles 
micia i sore Serri FERRAMENTA GREZZE E MODELLATE 
Adresse Tél6graphique: Téléphone: PER VAGONI, VETTURE ED AUTOMOBILI 
SILICIEUX-PARIS 283-18 — 144-9I 
| +00 Materiale di armamento 
= Le Officine Fabbricano : 


RAME - Fili e Corde nudi e stagnati. — Fili di Trolley e fili 
pre ‘Sagomati. — Barre trapezoidali per Collettori. — Laminette. — 
rre di tutti profili. — Lamiere per Focolari e Verghe per 
£ | Griglie da Locomotiva. — Lastre e Bande di rame. — Fili 
| Carcasse. — Prodotti in Rame Manganese e Arsenicale. — 
= — Punte. — Chiodetti. 

‘OTTONE - Fili. — Barre per Scollare. — Barre di tutti pro- 


fili. — Lastre. — Dischi. — Fili per Spilli. — Flan per 
STE D- e — Flan per Cannoni. — Bande per Cartucce. — 


Apparecchio Mago 


per fresare le sedi 
delle valvole sul posto 


L4 


B LONZO - Fili, Corde, Barre e RE DB ipodendcla a tutte 
K x * Speciflcazioni Amministrative. 

‘gn *CIAIO - Acciaio Dolce in Verghe, Fili. —— Punte. — Chiodetti 
| Acciaio di Forte Resistenza alla Rottura in Fili e Corde. 
B! TETAL - Fili e Corde per Usi Elettrici; —. Fili e Corde 
* ‘possi e gialli per Usi Meccanici. 


; LUMINIO - Verghe. — Barre. — Fili e Corde per Usi 
_l E lettrici. — Lastre. — Dischi. — Punte. 


i 
LAMBERGER & C. 
NAPOLI - Via Monte dì Dio, 54, Telef. 15-45 - NAPOLI 
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Quest’ Ufficio, che si è ‘assicurato la collaborazione di 
competenze speciali nei diversi rami dell’ industria dei tra- 
sporti, ha lu scopo : 

a) di raccogliere e pubblicare notizie sui brevetti ri- 
quardanti l industria dei trasporti e di dare sui medesimi 
informazioni a chi ne richieda ; 

b) di risolvere le questioni relative alla proprietà in- 
dustriale è specialmente a brevetti d' invenzione italiani od 
esteri, effettuando anche, per conto delle case, depositi di di- 
segni, modelli, marchi di fabbrica ecc. ; 

c) di incaricarsi di traduzioni, recensioni, analisi di 
opere e documenti; 

d) di tenere un elenco di periti in materia tecnica, con 

speciale riguardo all'Ingegneria dei trasporti, per rispondere 
con l indicazione dei più competenti, caso per caso, quando 
ne venga fatta richiesta ; 

e) di tenere un elenco di produttori di materie e ma- 
teriali specialmente occorrenti nell’ industria dei trasporti ; 

f) di pubblicare annualmente un’ Agenda tascabile cone. 
tenente tutti i dati tecnici di uso più comune per l’Inge- 
gneria dei Trasporti e tutte le informazioni sui produttori, 
costruttori e consumutori di materie, materiali e apparecchi 
relativi a tale ramo dell’ Ingegneria ; 

g) dî prestare vpera di consulenza tecnica su progetti, 
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Spazio a disposizione della Ditta 


CARLO NAEF 


Milano - 31, Via A. Manzoni - Milano 
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studi, preventivi ecc., che vengano a tale scopo presentati ; af 
h) di compilare progetti, preventivi, memorie, studi, Ò 

te capitolati di appalto, analisi di prezzi ecc. ece. Ì x h @ Ac cessori 
Pal Le prestazioni del nostro Ufficio Tecnico-Industriale sè ° 
Da scolgeranno in ogni caso con la maggiore possibile solleci- IE_3I 
"di tudine e contro onorari da convenirsi caso per caso, mentre Tagfi 
| Pa sarà osservata la più rigorosa discrezione professionale. Si 
1,” Le richieste di dati, notizie, informazioni e prezzi de- "i 
4 i tono essere indirizzte all’ Ingegneria Ferroviaria con L Y 
ai l'indicazione il più possibilmente particolareggiata dell’og- DSi 
ti getto della domanda. D: 
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LATRINE - ORINATOI - LAVABI d’uso subiglia 


Impianti e forniture pel personale e viaggiatori nelle 


STAZIONI FERROVIARIE 


SS 2 per Stabilimenti, Ospedali, Istituti, Scuole, Asili infantili, Caserme, Case operaie, ecc. MES-= 


,| Sistemi diversi brevettati, di massimo perfezionamento, della Dita EDOARDO LOSSA| 
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Prezzi convenientissimi 
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Richiedere catalogo generale, prezzi PERE 
correnti, modellini, progetti e preventivi. Lauro e «(irene » |È 
per installazioni. 


Batteria sanitaria tipo 2 con sifone a rigurgito a 4 vasi Latrina a vaso - pavimento tipo L' igienica 
pavimenti tipo L'igienica - Brevetto Lossa Brevetto 
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4 SL ARE ROMA - I° Giugno 1909 CONTO CORKENTE CON LA FOSTA 
Pr 1A a Vol. VI — N. Il. 
AMMINISTRAZIONE E DIREZIONE: 


ROMA - Via del Faongino, 32 


UFFICIO A PARIGI: 


Réclame Universelle, 12 Bonlevard Strasbourg 
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ABBONAMENTI: 


I,. 15 per un anno 


Per il Regno 
» 8 per un semestre 


| L.20 per un anno 


PERIODIE.QVIMDICNAL. EDITO. DALLA . SAL'ETA. (OPERATIVA. FRA.G1!| Par | Estero 
INGEGNERI. ITAUAMI. PER, PUBBLICAZIONI. TECHICO- SCENIFIE- PROF ESSIGiAl! » Il per un semestre 
dA as GIORNALE DELLE FERROVIE E DEI TRASPORTI IN GENERE 
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rina i _ Premiato con diploma d'onore all'Esposizione di Milano 1906 


= uni C Vedere a pag. 3 dei fogli-annunzi l'elenco degli Inserzionisti: e > degli Alberghi che concedono ribasal ai zosiri abbonati. 


| Collegio Nazionale degli Ingegneri Ferroviari Italiani 
La ROMA - Via delle Muratte, 70 - ROMA 

Si ri Presidente onorario — Comm. Riccardo B Bianchi (Direttore Generale delle Ferrovie dello Stato) 

Ve- Presidente effettivo — Comm. Francesco Benedetti 

è de Vice Presidenti — Rusconi Clerici Nob. Giulio - Ottone Giuseppe 


tonsi: glieri : Agnello Francesco - Dal Fabbro Augusto - Dall’Olio Aldo - De Benedetti Vittorio - Cecchi Fabio - Labò Silvio - Parvopassu Carlo - Peretti 
Ettore - Pugno Alfredo - Sapegno Giovanni - Scopoli Eugenio - Vallecchi Ugo. 


7 CERTE Società Cooperativa fra Ingegneri Italiani per lr pubblicazioni tecnico=scientifico- professionali : 
Bet. L’INGEGNERIA FERROVIARIA 


_ Co omni pr consulenza : Ingg. Ottone Giuseppe - Fiammingo Vittorio - Forlanini Giulio. - Soccorsi Ludovico - Peretti Ettore - Valenziani Ippolito 
20 Segretario di Redanone: Ing. Ugo Cerreti - Amministratore renerale:: Luciano Assenti. 


BERLINER MASCHINENBAU-ACTIEN-GESELLSCHAFT 
“n | —’Vormals L. SCHWARTZKOPFF - Berlin N. 4 
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‘Acciaierie “ STANDARD STEEL WORKS, 


PHILADELPHIA Pa U. S. A. 


Cerchioni, ruote cerchiate di acciaio, ruote fucinate e 
laminate, pezzi di fucina, pezzi di fusione, molle 
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‘Agenti generali: SANDERS & C. - 110 Cannon Street London E, C. 
Muli klegrafico: n S SANDERS, LONDON A Inghiltenra 
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CHARLES TURNER & SON Ltd. 


© LONDRA © 


Vernici, Intonaci e Smalti per materiale mobile Ferroviario, Tramviario, ecc. 
‘“ Ferro cromico ,, e Yacht Enamel ,, Pitture Anticorrosive per materiale fisso 
Vernici dielettriche per isolare gli avvolgimenti per motori, trasformatori, ecc. 


Diploma d'onore e 4 medaglie d’oro all'Esposizione internazionale di Milano, 1906 
} ) 


Rappresentante Generale: C. FUMAGALLI 
MILANO — Via Chiossetto N. 11 — MILANO 
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Fornitori delle sui dello Stato Italiano 


Apparecchi di Distribuzione di Corrente Elettrica diretta o alternata 
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Reostati normali e Reostati a scompartimenti Tipo chiuso, Casse in ferro ; #8 


Modello a muro e a Colonna per Motori e Dinamo 
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EMILIO CLAVARINO - 33, Via XX Settembre — (Genova 
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LANGEN & WOLF} 


FABBRICA DI MOTORI A GAS € OTTO sy I 
* MILANO -- Via Padova, 15 -- MILANO s--—_TT_ i 


Ci KI 
MOTORI sistema 


“ DIESEL, 


per la utilizzazione di ollì minerali: 


e residui di petrolio a basso prezzo 


do 
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Impianti a reo povero ad aspirazione 


Anno VI ROMA - 1° Giugno 1909 Vol. VI — N. IL 


L'INGEGNERIA FERROVIARIA 


ORGANO UFFICIALE DEL COLLEGIO NAZIONALE DEGLI INGEGNERI FERROVIARI ITALIANI 


GIORNALE DELLE FERROVIE E DEI TRASPORTI IN GENERE 


Si pubblica il 1° e il 16 di ogni mese 


PREMIATA CON DIPLOMA D'ONORE ALL'ESPOSIZIONE DI MILANO - 1906 


AMMINISTRAZIONE e REDAZIONE: ROMA, Via del Leoncino N. 32 — Telefono intercomunale 93-23. 


(esclusivamente per abbonati, [ 
schiarimenti per la Francia ed il Belgio.) 


UFFICIO A PARIGI: 


Questioni del giorno : Interessi ferroviari liguri piemontesi - Ing. F. S. 
Nota sul sistema di disco manovrato a distanza inventato dall'ing. Ciraolo. - Ing. Frr- 
ruccio CeLERI. 


Di un nuovo ponte ad arco per strada ferrata sul Song-MA (Tonkino) /Vedere la Ta- 
vola VII) - Ing. Carro Larvopasst. 


Gli studi per ia trazione elettrica in Svizzera - Ing. Eminio GkruI, 
Risultati sperimentali su funi di acciaio usate. 
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ubblicità e 


- Réclame Universelle, 12, Boulevard Strasbourg. 


Rivista teonica: Nuovo dock della « London and North-Western Railway. » in 
Garston. ; 

Brevetti d’invenzione In materia di trasporti terrestri. 

Notizie: Nuove Ferrovie. — ITI® Sezione del Consiglio Superiore dei Lavori Pub- 
blici. — Nell'Ufficio Speciale delle Ferrovie. — Concorso per un progetto di 
contrale elettrica. 

Bibliografia. 

Parte ufficiale: Collegio Nazionale degli Ingegneri ferroviari Italiani: VIII® Con- 
gresso di Bologna. 


La pubblicazione di articoli muniti della firma degli Autori non impegna la solidarietà della Redazione. 
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ll presente numero dell’ Ingegneria 
F'erroviaria esce in 24 pagine, anzichè 
in 16, come di consueto: ad esso sono uniti 
il quinto Supplemento bibliografico e la Ta- 
vola VII. 
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QUESTIONI DEL GIORNO 


Interessi ferroviari liguri-piemontesi 


I voti unanimi delle Deputazioni provinciali di Torino e 
di Alessandria, ri- 
spettivamente in data 
15 aprile e 17 mag- 
gio c. a.; l'ordine 
del giorno votato in 
Torino il 23 aprile 
c. a. dall’Assemblea 
formata dai rappre- 
sentanti piemontesi 
della Camera, del Se- 
nato, del Consiglio 
comunale, provin- 
ciale, della Camera 
di Commercio, della 
« Pro Cenisio » e del- 
la « Pro Torino »; le 
interrogazioni pre- 
sentate dall’on. Da- 
neo ed altri deputati 
in ordine al Raccordo 
Ponti-S. Stefano Bel- 
bo, risollevano il pro- 
blema ferroviario del- 
le comunicazioni fra 
Torino ed il mare (1). 

Il Ministro dei La- 
vori pubblici, on. 
Bertolini nelle sedute 


Chivass( 


cc. Cairo 


(1) Vedere in propo- O 
gito: « Sul programma 
ferroviario delle comuni- 
cazioni fra Torino ed il 
mare » L'Ingegneria Fer- 
roviaria, 1908, n° 10, 


S.Giusepp i 


pag. 165. 

« Il problema ferro- 
viario in Italia » Nora Orme 
Antologta, 1908, ($ 


e 


della Camera dei deputati dello scorso anno, nelle quali si. 
discusse intorno alla costruzione di nuove linee ferroviarie, 
riconobbe la necessità di provvedimenti di rapida attuazione 
che valessero a sfollare il porto di Savona dalle merci ad 
esso affluenti, destinate all’interno. 

A tal fine si provvide con l’applicazione della trazione 
elettrica al tronco Savona-S. Giuseppe e colla legge 12 lu- 
glio 1908, n° 444, alla costruzione del Raccordo a S. Stefano 
Belbo fra le linee Bra-Nizza e S. Giuseppe-Acqui, stanzian- 
done la relativa spesa di 9 milioni. 

Quale debba essere l'andamento di questo ‘accordo è 
stato detto chiaramente dall’on. Calissano relatore della Com- 
missione parlamentare, incaricata di esaminare il relativo 
progetto di legge, nella seduta della Camera del 13 mar- 

zo 1908 col discorso 

che per maggiorchia- 
rezza si trascrive te- 
stualmente: 

« Il Ministro ha 

« annunziato che per 

« agevolare le condi- 

« zioni del traffico, 

« fra Torino e Savo- 

< na, già si pensa a 

« costrurre un Nuovo 

« tronco di ferrovia 

« perservizio special- 

« mente delle merci 

« fra S. Giuseppe e 
<« « Savona. 

« Io non posso che 

« lodare questa ini- 

« ziativa, poichè pen- 

« so che questo nuovo 

« tronco, mentrerap- 

« presenterà un nor- 

« male mezzo di sfol- 

«lamento lungo la 

« linea attuale, potrà 

« essere molto proba- 

_ « bilmente destinato 

« aquel grande tran- 


MORTARA 


« Le ferrovie da Sa- 
vona a Torino » Awova 
Antologia, 1908. 

« Il Raccordo Ponti- 
S.Stefano-Belbo» Nuora 
Antologia, 1909. 

« Interessi ferroviari 
piemontesi » Gazzetta 
del Popolo, n° 360-1909 
e n° 143-1909, 


Fig. 1. — Comunicazioni fra Torino e li mare — Planimetria generale, 
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« sito di carri che salgono ora numerosi dal porto di Savona 
a Torino. 

« Poichè però si parla di sfollamenti e di tronchi nuovi, 
<« vorrei pregare l'onorevole Ministro di mettere allo studio, 
oltre questa speciale soluzione da lui annunziata, anche 
un'altra: quella dell’allacciamento diretto della linea Ca- 
« vallermaggiore- Alessandria con la Acqui-Savona. 

«I benetici di questo allacciamento sono evidenti, sia nel- 
« l'interesse del trattico locale, sia per lo scarico di gran 
« parte del traffico di transito, che ora l Amministrazione 
« ferroviaria specialmente in certe epoche dell’anno, è cos- 
«tretta a far subire alle merci, indirizzandole per la Caval- 
« lermaggiore-Alessandria fino a quest’ ultima stazione, donde 
« poi i carri debbono retrocedere sulla stessa linea fino a 
« Cantalupo, per essere avviati sulla Acqui-S. Giuseppe-Sa- 
« VONa, 


A 


A 


A 


« La tarda ora non mi consente una lunga dimostrazione ; 

«ina mi basti il dire che l'idea non è nuova, e che l’ ini- 
«ziativa non è dovuta ad una tutela di semplici interessi 
locali, i quali d’altronde non sono mai trascurabili se ar- 
monizzati cogli interessi generali. 

« Quest’ idea fu caldeggiata da uomini, la cui vita fu un 
«esempio di patriottismo, di studio e di valore, e contro i 
«quali non può giungere il sospetto di quella disonestà po- 
« litica che vorrebbe sacriticato | interesse pubblico a ri- 
« guardi personali od a convenienze momentanec, 

« Il sempre compianto generale Ricci, ligure d'origine, al- 
« bese per elezione, ma sovratutto italiano, salito agli onori 
«maggiori della carriera militare, suggeriva, anche per ra- 
« gioni d’ indole strategica, il breve tratto di ferrovia, che io 
« pure raccomando all’onorevole Ministro. 

« Sì tratta di congiungere la valle mediana del Belbo con 
quella mediana della Bormida, cioè la linea Alba - Ales- 
< sandria con quella Alessandria-Acqui-Savona, ED IL CON- 
GIUNGIMENTO DOVREBBE FARSI FRA S., STEFANO-BELBO, CHE 
« STA SULLA PRIMA, E LA STAZIONE DI PONTI 0 LE VICINANZE 
€ DELLA STAZIONE DI PONTI, CHE STA SULLA SECONDA, 

< Questa nuova linea rappresenterebbe una distanza non 
grande: da S. Stetano-Belbo, attraversando un contrafforte 
che sta fra il Belbo e la Bormida, giungerebbe al cospicuo 
centro di Bubbio, e di là, per una via quasi pianeggiante, 
discendendo per Monastero DOvREBBE CONGIUNGERSI, come 
ho detto, NELLE VICINANZE DI PoxNTI, alla linea Acqui-Savona. 

« L'altitudine del contrafforte non supera, se io non erro, 
«1 500 m.; la galleria sarebbe da forarsi in un terreno che 
«non rappresenterebbe gravi difficoltà, e si avrebbe il van- 
«taggio di favorire altre iniziative di indispensabili comu- 
nicazioni lungo la ricca valle dell'Alta Bormida. 

< La spesa poi, secondo i giudizi dei tecnici, non supere- 
rebbe, se pur la raggiungerebbe, la cifra di 6 0 7 milioni ». 

L'onorevole Ministro non dissentì dai concetti sopra esposti 
dall’on. Calissano, poichè rispondendo all’onorevole Commis- 
sione della Camera elettiva, riconosceva l'utilità del brevis- 
simo Xaccordo proposto, nonchè il vantaggio di poterlo pron- 
tamente attuare, ed all Ufficio centrale del Senato dichiarava 
che la lunghezza approssimativa del /’accordo era di 14 km, 
e la spesa, prevista in 7 milioni, fu aumentata a 9, per tener 
conto dell’ aumento del costo della mano d'opera e dei ma- 
teriali. 

Approvata dai due rami del Parlamento la costruzione del 
l'accordo ed emanata la relativa legge, il (roverno ha fatto 
intraprendere immediatamente i relativi studi sul terreno per 
poter iniziare la costruzione ed ultimarla nel più breve tempo 
possibile, in modo da soddisfare i voti espressi dagli inte- 
ressati ed ottenere i giovamenti al servizio ferroviario che 
sono conseguenza delle speciali caratteristiche del l'accordo 
e che in sostanza qui si riassumono : 

1°, col Raccordo Ponti-S. Stefano, VAmministrazione fer- 
roviaria non ha più da inoltrare per la stazione di Ales - 
sandria le merci dirette verso Torino, provenienti da Savona- 
S. Giuseppe, quando la linea di Ceva è ingombra, con una 
maggior percorrenza di ben 48 km., corrispondente ad un 
maggior percorso cioè del 33 per cento della lunghezza della 
linea attuale Savona-Ceva-Torino. 

Tale traffico merci verrà istradato per. Ponti-S. Stefano 
col vantaggio di percorrere 534 chilometri in meno; 
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2°, il costo del trasporto delle merci da Savona a Torino, 
passanti pel l'accordo, verrà ad essere di molto al disotto di 
quello attuale, sia computandolo per via Ceva che per via 
Alessandria o via Acqui-Nizza; 

3°, la linea attuale Genova-Acqui-Asti è di scarsa utilità 
a motivo delle forti pendenze e contropendenze del 14 e del 
16 per mille esistenti fra Acqui ed Asti. Col accordo sopra 
citato si verrebbe a migliorare notevolmente il percorso dei 
treni merci fra Acqui e Torino, sia passandoli per Alba (con 
che si evita anche la salita di Villafranca del 14 per mille 
fra Asti e Torino), sia passandoli per Castagnole-Asti, aumen- 
tandosi così la potenzialità della linea di Ovada verso Torino 
e Valta valle del Po; 

4, la linca Genova-Ovada-Acequi col accordo Ponti-S. 
Stefano si scosta il meno possibile dalla linea retta congiun- 
gente Trofarello con Genova ed, in considerazione delle fa- 
vorevoli condizioni topografiche, qualsiasi futura direttissima 
Torino-Gienova deve concidere col tracciato del accordo; 

5°, il /îaccordo Ponti-S. Stefano viene a trovarsi come 
nella biforcazione di un Y, avente alle due estremità superiori 
(Gienova e Savona ed all’estremità inferiore Torino; esso si 
svolge nella confluenza delle vallate delle due Bormide, in 
ampia pianura ed in condizioni favorevolissime per l'impianto 
di un grande parco di vagoni per il servizio dei porti di 
Savona e di Genova e per l'impianto di un deposito loco- 
motive per i servizi merci e viaggiatori lungo le lince che 
fanno capo a Savona, Genova, Bra, Asti, Alessandria, con 
sollievo dei depositi locomotive di Savona, Genova, Bra ed 
Alessandria, insufticienti ai bisogni e con pletora di locomo- 
tive; 

6°, la linea S. Giuseppe-Ponti è tutta in uniforme lieve 
pendio e non potrebbe avere un profilo migliore per il tra- 
sporto dei carri carichi da S. Giuseppe verso la valle del 
Po ed il ritorno dei carri vuoti. Con tale profilo l’utilizza- 
zione dello sforzo di trazione delle locomotive, rispetto al 
carico normale dei treni è la massima desiderabile ed il 
Raccordo servirebbe mirabilmente a sfruttare tale ottima ca- 
ratteristica di detta linca; 

1°, col /accordo notevoli giovamenti nei percorsi verso 
Savona e frenova verrebbero ad avere la città di Torino e 
le principali città del Piemonte, ma specialmente: Alba, che 
accorcierà la sua distanza virtuale rispetto a Savona di 61 
km. e rispetto a Genova di 21 km. ; Asti, che accorcierà la 
sua distanza virtuale rispetto a Savona di 27 km.; 

8°, per le migliori condizioni altimetriche e planime- 
triche che si vengono ad ottenere coi tracciati Savona-Ponti- 
S. Stefano-Torino e Genova-Ponti-S. Sfefano-Torino, rispetto 
agli attuali Savona-Ceva-Torino e Genova-Asti-Torino, si po- 
trebbero istituire treni più celeri degli attuali fra Savona ce 
(renova per Torino, riducendo in conseguenza il tempo che 
ora si impiega per i percorsi da Savona e da Genova per 
Torino ; 

9°, il faccordo segna il più breve, il più economico ec 
tecnicamente è il migliore possibile congiungimento delle 
due linee Bra-Nizza e S. Giuscppe--Acqui. Qualsiasi altro 
raccordo che non si allacei alla stazione di Ponti o sue vi- 
cinanze e cioè fra Ponti e Bistagno, come propose l’onore- 
vole Calissano, non soddisferebbe all’ interesse generale del 
Piemonte, della Liguria e delle Ferrovie dello Stato e quindi 
sarcbbe da scartare ; 

10°, solo il accordo Ponti-S. Stefano è nella condizione 
di migliovare insieme le comunicazioni di Savona e di Ge- 
nova con Torino e con Valta valle del Po; 

11°, il /'accordo costituisce il provvedimento atto ad ot- 
tenere, che, colla minima spesa d'impianto, si possa alleggerire 
il più presto possibile l’attuale linea Torino-Savona e che 
colla minima spesa d'esercizio sì possano trasportare le merci 
da Savona e da Genova verso Torino e Palta valle del Po; 

12”, appena il /#aecordo sarà eseguito e data la trazione 
elettrica alla Savona-S. Giuseppe, già in corso d'impianto, 
la regolarità del servizio fra Torino e Savona sarà pienamente 
sarantita e di molto migliorata anche rispetto a Genova, 
con notevole beneficio di tutto il sistema ferroviario dal mar 
ligure alla alta valle del Po. 

Per tali motivi le città di Torino, Savona, Genova, Asti, 
Acqui, Bra, Alba, ed in genere i Comuni compresi nella zona 
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d'influenza del porto di Savona ed in parte di quello di (*e- 
nova dovrebbero sollecitare l'esecuzione della legge, stante 
la felica concordanza dei Ioro interessi con quello dello Stato 
esercente le ferrovie. 

Ing. F. S. 


a 


NOTA SUL SISTEMA DI DISCO MANO- 
VRATO A DISTANZA INVENTATO DAL- 
L’ING. CIRAOLO ‘. 


Fei 


1. - Sull’importanza dell’ argomento. 


Se sta in fatto che l’argomento dei dischi di stazione ma- 
novrati a distanza non sia da oltre cinque lustri quasi più 
considerato nelle pubblicazioni dei tecnici che si occupano 
dei segnali, non per questo può dirsi che coi sistemi adot- 
tati siasi ormai raggiunta la perfezione. Basta esaminare i 
dispositivi complementari, che, secondo il sistema dei dischi 
e la lunghezza delle trasmissioni, hanno, anche in questi ul- 
timi anni, e vanno adottando le varie Amministrazioni ferro- 
viarie, per convincersi che il funzionamento perfetto della 
manovra dei dischi richiede complicazioni di apparecchi e 
spese di impianto e di manutenzione relativamente importanti. 
E quindi, se l'argomento non è quasi più considerato da 
molti anni nelle pubblicazioni tecniche, devesi questo at- 
tribuire essenzialmente al mirabile sviluppo del traffico delle 
linee principali, che, cagionando esigenze maggiori, ha as- 
sorta l’attenzione dei tecnici, che si occupano di segnali, in 
altri e più complessi problemi, felicemente risolti con la erea- 
zione dei varii sistemi di impianti centrali di manovra dei 
segnali e scambi, alla quale creazione anche 1’ Italia porta il 
vanto di avere importantemente partecipato, in grazia della 
ben nota geniale invenzione dell’ attuale Direttore generale 
delle Ferrovie di Stato, Ing. Riccardo Bianchi, il cui sistema 
di apparati centrali idrodinamici dovrebbe trovare sulle no- 
stre linee principali più larga applicazione. 

Ma, tali importanti e complessi studi non debbono far di- 
menticare le migliaia di dischi di stazione manovrati a di- 
stanza, il funzionamento dei quali lascia spesso a desiderare, 
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(1) Riproduciamo un estratto del voto emesso sul sistema Ciraolo 
dal Consiglio superiore dei Lavori pubblici (relatore il comm ing. Nicoli) 
in adunanza 26 fobbraio 1909, voto comunicato dal Ministero al Ciraolo 
stesso all'atto del rilascio del nulla osta da lui richiesto per l’appli- 
cazione di detto sistema sulle ferrovie concesse all'industria privata. 


VISTO 


Omissis . . 


CONSIDERANDO : 


Omissis”... 


Cho le considerazioni teorico-pratiche sul funzionamento del sistema, 
con le relative resistenze, con gli allungamenti clastici e termici della 
trasmissione e sulle variazioni di freccia nelle campate di filo fra i 
successivi sostegni, svolte con accurato studio dall’ ing. CkLert nella 
Nota sul sistema di disco manovrato a distanza inventato dall’ ing. 
Ciraolo, sono attendibili, e inducono a ritenerne accettabile la conclu- 
sione, 0 cioè che l'ing. Ciraolo ha risolto con semplicità il problema 
dolle trasmissioni a distanza di qualsiasi lunghezza, mediante fili me- 
tallici, per la manovra dei segnali, le cui irregolarità di funzionamento 
costituiscono un grave inconveniente che interessa la sicurezza dell’e- 
sercizio, 

Che, come rilevasi anche dalla detta Nota, una applicazione dcl 
sistema Ciraolo, in servizio da circa un anno nella stazione di Prene- 
stina, con una trasmissione di 600 metri, in curva di metri 350 di 
raggio, ha sempre funzionato bene, con resistenze normali, sebbene 
non siano state applicate le carrucole ai picchetti, e che altro simile 
esperimento fu eseguito presso Catanzaro, in curva dol raggio di 200 
metri, con ottimo risultato, tanto riguardo alla regolarità di funzio— 
namento, che riguardo alla economia della manutenzione, onde può 
ravvvisarsi confermata anche dalla pratica l’ utilità del sistema Ciraolo. 


È di voto 


che la domanda del Ciraolo possa essere accolta. 
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specialmente quando le trasmissioni sono in curve di piccolo 
raggio, oppure sono molto lunghe. 

Del problema si è occupato alacremente l'ing. cav. Ci- 
‘aolo, capo divisione a riposo delle Ferrovie di Stato, che 
ebbe per molti anni, dapprima come capo riparto della ma- 
nutenzione, e poscia come capo sezione a Reggio Calabria, 
a constatare il cattivo funzionamento dei dischi ed a temere 
delle conseguenze di tale cattivo funzionamento nei riguardi 
della sicurezza dell’ esercizio. 

Lo studio accurato ch'egli fece per accertare le cause delle 
irregolarità nei dischi manovrati a distanza, lo hanno con- 
dotto all’ invenzione di un nuovo sistema di disco, che offre 
serie garanzie di perfetto funzionamento, e che può essere 
adattato ai sistemi di dischi in servizio, con spesa relativa- 
mente piccola. 

Poichè da molti anni, come dicemmo, l'argomento dei di- 
schi manovrati a distanza non è quasi trattato con pubbli- 
cazioni, è naturale che essenzialmente gli specialisti sieno a 
completa conoscenza della materia. E pertanto, per coloro che 
non ebbero occasione di studiare in modo speciale l'argomento, 
e che vogliano interessarsene, riescirà utile l’ esposizione della 
materia, sia pure nella forma più riassuntiva possibile, per- 
chè le caratteristiche del nuovo sistema possono riconoscersi, 
solo in quanto si esamini davvicino il funzionamento pratico 
dei dischi manovrati a distanza. 

2. - Dischi manovrati a distanza con un sol filo (1). 


Ricordiamo che qualsiasi sistema di disco manovrato a 
distanza è costituito di tre parti fondamentali : 
a) Apparecchio di manovra; 
Db) Trasmissione, che comprende, 
compensatori e tenditori; 
c) Disco propriamente detto e contrappeso di richiamo, 
Una prima classificazione dei dischi manovrati a distanza 
si ha distinguendo quelli con trasmissione a semplice filo da 
quelli con trasmissione a doppio tilo. 
Noi ci occuperemo soltanto deì dischi con trasmissione a 
semplice filo, notando che l’uso delle trasmissioni a doppio 
filo è poco esteso. 


quando occorrano, 


e n _ | o. 


Fig. 2. 


Le caratteristiche, che distinguono l'uno dall'altro i vari 
sistemi di dischi manovrati a distanza, dei quali ci occupiamo, 
risiedono essenzialmente nel tipo dell’apparecchio di mano- 
vra e nel principio sul quale si basa l'equilibrio del sistema. 

Il diametro del filo o della fune metallica della trasmis- 
sione, la forma, la distanza e l’altezza dei sostegni, la forma 
delle carrucole di appoggio e di rinvio, le modalità di ap- 
plicaziane dello sforzo sull’albero di rotazione del disco, le 


(1) Alcuni dei clichés che illustrano il presente articolo furono cor- 
tesomente prestati dal Moritore Tecnico, 
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limitazioni di percorso del contrappeso di richiamo, ecc., co- 
stituiscono particolari, che, se possono segnare dei perfezio- 
namenti, anche praticamente importanti, non conducono però 
a stabilire sostanziali differenze di sistema. 
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Fig. 4. | Fig. 6. — Apparecchio di manovra Ciraolo - 1° tipo, 
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Fig. 5. — Insieme dell’ apparecchio Ciraolo. 
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cento ad un massimo di circa duecento gradi, di una leva OL 

3. - Percorso possibile e percorso effettivo della trasmissione. (fig. 3), che porta in un suo punto C (comunque disposto) 
l'attacco della trasmissione. 

Gli apparecchi di manovra sono basati sull’ elementare La lunghezza possibile del percorso longitudinale della 

principio della rotazione angolare, da un minimo di circa | trasmissione, all’atto della rotazione della leva di manovra, 
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dipende dall’angolo di rotazione 9 = ZOUL' (che ha, come di- 
cemmo, in pratica, con i sistemi attuali, un massimo di 
200 gradi circa) e dalla distanza r che intercede fra il centro 
di rotazione della leva ed il punto di applicazione sulla leva 
stessa della trasmissione (la quale distanza non dovrebbe ec- 
cedere, di massima, quando la leva sia senza il peso a lente, 
cioè solidale con la puleggia ® (fig. 2), i 25 cm; e quando 
abbia tale peso a lente, e sia cioè non solidale con la puleg- 
gia (fig. 3), di 40 cm., per non dare luogo ad eccessive re- 
sistenze di manovra). 

Ì La lunghezza effettiva del percorso longitudinale della 
trasmissione è l'elemento principale da considerare nell’esame 
del funzionamen*o dei dischi manovrati a distanza. 

Questa lunghezza effettiva è costituita : 

1° Dall’allungamento elastico del filo al passaggio dalla 
tensione 7, che si ha quando la leva ha la posizione OL, ed 
il contrappeso di richiamo è abbassato, alla tensione massima 
T' che si ha quando si effettua la rotazione della leva fra 
OL ed OL. 

2° Dello spostamento longitudinale della trasmissione per 
la riduzione delle freccie tra gli appoggi, al passaggio dalla 
tensione 7 alla tensione 7”. 

3° Dello spostamento longitudinale della trasmissione 
stessa per ottenere la rotazione di 90 gradi dell’ albero del 
disco propriamente detto. 

Data la lunghezza della trasmissione, data la distanza de- 
gli appoggi e data la loro forma, si possono determinare ap- 
prossimativamente 7 e 7"; e quindi si possono conoscere, 
come vedremo, con sufficiente approssimazione, tanto il mas- 
simo allungamento di cui al punto 1°, quanto il massimo spo- 
stamento di cui al punto 2". Lo spostamento di cui al punto 3° 
è invece costante, corrispondendo alla rotazione costante del- 
l’albero del disco. 

Nella somma di detti allungamento e due spostamenti, si 
ha la lunghezza effettiva del percorso longitudinale della tra- 
smissione. 

L'angolo 4 ed il raggio r debbono essere commisurati in 
modo che la lunghezza possibile CRC' (tig. 2) e CC" (tig. 3) 
sia uguale o maggiore della lunghezza effettiva. 
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4. - Influenza della temperatura. 


Siccome però all’atto pratico le variazioni di temperatura 
inducono variazioni nella lunghezza della trasmissione, una 
leva di manovra, che sia stata collocata nella posizione OL 
(fig. 1 e. 2) ad una certa temperatura #, deve poter passare 
automaticamente in posizioni successive da OL ad OL” per 
accorciamenti della trasmissione cagionati da diminuzioni 
della temperatura t. L’angolo L 0 L" = 5, deve essere tale da 
consentire l’accorciamento corrispondente alla massima di- 
minuzione della temperatura f. 

Analogamente per aumenti della temperatura #, la trasmis- 
sione sì allunga; e quindi la leva deve potersi spostare au- 
tomaticamente ed in modo che, quando la leva sia in OL’, lo 
spostamento possibile L'0)L"" = 4 corrisponda all’allunga- 
mento della trasmissione per l’aumento massimo della tempe- 
ratura £. 

Lo spostamento totale angolare della leva di manovra du- 
vrà adunque essere 


a OLI, +% 
#K*% 


5. - Correzione automatica delle variazioni di lunghezza 
per variazioni della temperatura. 


Gli apparecchi di manovra furono però costruiti tin dal- 
l'origine in modo da ottenere la correzione automatica delle 
variazioni di lunghezza della trasmissione per variazioni di 
temperatura. | 

Ma lo scopo non sempre fu raggiunto, sia perchè si vol- 
lero utilizzare gli stessi tipi di apparecchi di manovra stu- 
diati per brevi trasmissioni, anche nei casi di lunghe trasmis- 
sioni, sia perchè non sempre era tenuto giusto conto dell’al- 
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lungamento elastico e dello spostamento per diminuzione delle 
frecce della trasmissione, tanto che l’adattamento di certi ap- 
parecchi di manovra a lunghe trasmissioni fu possibile solo 
quando si ricorse ai compensatori ed ai tenditori. 

La correzione automatica delle variazioni di lunghezza 
della trasmissione per variazioni di temperatura, è sempre ot-. 
tenuta, nei casì nei quali non si adottano speciali sistemi di 
compensatori e tenditori, mediante l'applicazione, dalla parte 
della leva di manovra, di un peso /? (fig. 4) all'estremo della 
trasmissione, ivi sostenuta da una puleggia M.Il peso P si 
ta di solito entrare in un pozzetto, dove esso può spostarsi 
verticalmente. 
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| Fig. 7. Apparecchio di manovra Ciraolo - 1° tipo. 


Nei casi nei quali la leva di manovra è solidale con la 
puleggia .M (fig. 2), la correzione automatica delle variazioni 
di lunghezza della trasmissione per variazioni di temperatura 
si ha sempre, in linea teorica, abbia la leva di manovra la 
posizione di disco a via impedita o quella di disco a via li- 
bera. All’atto pratico però gli spostamenti angolari della leva 
di manovra solidale alla puleggia M non riescono sufficienti 
quando si tratta di trasmissioni molto lunghe. 

Nei casi poi nei quali la leva di manovra non è solidale 
con la puleggia M (fig. 3), come nell’apparecchio di manovra 
tipo P.L.M. (fig. 4), ed in quelli aventi funzionamento ana- 
logo, la correzione della quale è parola si verifica soltanto 
in una delle due posizioni del disco (posizione a via impedita, 
o posizione a via libera), perchè il peso P soltanto in una di 
queste due posizioni agisce sulla trasmissione. 
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6. - Apparecchio di manovra dell’ing. Ciraolo. 


L’ing. Ciraolo ha studiato un sistema di apparecchio di 
manovra soddisfacente in ogni caso ai requisiti seguenti : 

a) Lunghezza possibile del percorso della trasmissione 
sempre superiore alla lunghezza effettiva di detto percorso, 
come sopra definita, aumentata questa delle variazioni dipen- 
denti dalle massime variazioni di temperatura; 

b) Correzione automatica delle variazioni di lunghezza 
della trasmissione per effetto di variazioni di temperatura, 
abbia il disco la posizione di via libera oppure quella di via 
impedita; 

c) In caso di rottura della trasmissione il disco sì porta 
sempre automaticamente a via impedita. 

Tali scopi furono raggiunti con due tipi di apparecchi di 
monovra, uno per trasmissioni non molto lunghe, l’altro per 
trasmissioni di qualsiasi lunghezza, i quali due tipi differi- 
scono l’uno dall’altro solo in questo: mentre un tipo consente 
una lunghezza possibile del percorso della trasmissione in re- 
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lazione bensì al punto a), ma non indefinita, Valtro tipo con- 
sente invece una lunghezza possibile indefinita. 

A rigore quindi potrebbesi sempre impiegare il secondo 
tipo, sec per altri motivi non convenisse preferire il primo tipo 


. 
. 
Ù . 
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Nelle fig. 6 e 7 è riprodotto l’apparecchio di manovra 
dell’ing. Ciraolo, primo tipo. La trasmissione fa capo alla 
puleggia .V, che porta solidale la leva di manovra. Il dia- 
metro della puleggia M è variabile secondo la lunghezza 


Fig. 8 e 9. — Apparecchio di manovra Ciraolo - 2° /ipo. 


della trasmissione. E siecome la leva può avere un angolo 
di rotazione di oltre 200 gradi, per un diametro di puleggia 
di 400 mm.. si ha un percorso possibile di m. 0,700 circa 
e quindi adatto per trasmissioni aventi una lunghezza an- 
che sensibilmente superiore ai mille metri, con la semplice 
avvertenza di spostare la leva sulla puleggia, di un quadrante, 
due volte all'anno, in estate ed in inverno. Questo sposta- 
mento non è necessario se la trasmissione è breve. L'angolo 
di rotazione può essere facilmente portato ad oltre 220 gradi 
(fig. 17) semplicemente tenendo il sopporto della puleggia 
alquanto elevato dal suolo, con che il percorso possibile sale a 
m. 0,760 ed anche più, e quindi adatto per trasmissioni di 
lunghezza non inferiore ai m. 1200. 

Nelle figure 8 ec 9 è riprodotto l'apparecchio di manovra 
del secondo tipo. La trasmissione fa capo alla puleggia My, 
che porta solidale la leva di manovra. Questa leva però può 
avere qualsiasi rotazione angolare, perchè agisce esterna- 
mente al sopporto della puleggia. 

Per fatto della possibilità di una rotazione angolare in- 
definita, non occorre dare alla puleggia M diametri varia- 
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Fig. 10 a 14 — Apparecchio di manovra Ciraolo - Particolari. 


per le trasmissioni non molto lunghe quali sono quelle della 
pratica, costituendo eceezioni lunghezze di trasmissione oltre 
i metri 1200, 


bili con la lunghezza della trasmissione ; ed anzi conviene 
assegnare alla puleggia M un diametro piccolo, per esempio 
fra 150 e 200 mm., per poter tenere relativamente corta la 
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lunghezza della leva di manovra, e quindi piuttosto basso 
dal suolo l’asse di rotazione della puleggia M (altezza mas- 
sima del suolo m. 0,60). La leva di manovra è poi costituita 
di più bracci per facilitare la manovra. 

Col primo tipo di apparecchio di manovra le posizioni di 
disco a via libera e di disco a via impedita sono individuate 
dalle posizioni della leva di manovra da una parte o dal- 
l’altra della verticale passante per il centro di rotazione della 
puleggia M. 
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di quanto si usi generalmente; e la trasmissione può essere, 
ove si trovi opportuno, anche molto elevata dal suolo, nel 
quale caso i primi sostegni a partire dalla leva di manovra 
possono essere costituiti con spezzoni di rotaie. 

Per riguardo ai casi di sostegni in legno, poco elevati 
dal suolo, l’ing. Ciraolo ha studiati tipi appositi di carru- 
cole (fig. 10 e 11) per ovviare, per quanto possibile, ai furti. 

In prossimità del disco (fig. 12 e 13) la trasmissione porta 
due arresti fra loro distanziati dello spostamento costante 
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Fig. 15 e 16. — Apparecchio di manovra Ciraolo - Disposizione generale. 
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Fig. 17. — Apparecchio di manovra Ciraolo - Disporizione generale, 


Col secondo tipo le posizioni stesse sono individuate ap- 
plicando alla trasmissione un indice, ed infiggendo nel suolo 
un picchetto in posizione opportuna: 
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7. — Trasmissione. Disco propriamente detto 
e contrappeso di richiamo. 
Dato il sistema dell’appareechio di manovra, i sostegni 
della trasmissione possono essere distanziati anche molto più 


della trasmissione per la rotazione di 90 gradi dell’albero 
del disco. 

Alla manovella (0 bilanciere) applicata in basso all’albero 
del disco, l’ing. Ciraolo ha sostituito un settore (figg. 13 e 14). 
Quando all’albero di rotazione del disco è applicata, come 
presentemente, una manovella, lo sforzo che si esercita sulla 
trasmissione, mediante la leva di manovra, per la rotazione 
dell’albero del disco, è applicato ad un braccio di leva va- 
riabile. E quindi, se la resistenza alla rotazione del disco 
© costante, devesi esercitare uno sforzo variabile. Inoltre il 
minimo braccio di leva si ha quando occorre vincere anche 
l’inerzia. L'impiego del settore assicura un braccio di leva 
costante durante tutta la rotazione del disco, permodochè 
quel braccio di leva massimo che, con l’impiego della ma- 
novella, si ha soltanto dopo compiuta mezza rotazione del 
disco, lo sì ha all’inizio della rotazione, senza impiego di 
una manovella più lunga, che negli impianti esistenti non 
sarebbe possibile, senza cambiamento delle colonne dei dischi. 

Il contrappeso al disco (figg. 15 e 16), pure provvisto di 
settore, è del vecchio tipo. Ma nulla si opporrebbe all’ado- 
zione del tipo di contrappeso applicato direttamente alla co- 
lonna del disco. Però, adottando il vecchio tipo di contrap- 
peso, si ha il vantaggio di poterlo proteggere facilmente, con 
cassetta sopra il suolo, od in cassetta entro il suolo (fig. 18) 
per evitare che malintenzionati alterino la segnalazione del 
disco manovrando il contrappeso di richiamo. 

Inoltre il contrappeso del vecchio tipo è ad azione varia- 
bile sulla trasmissione da un massimo quando il contrappeso 
è a terra, ad un minimo, quando esso è sollevato dopo com- 
piuta la rotazione di 90 gradi del disco. L'impiego di que- 
sto tipo di contrappeso, in luogo del contrappeso ad azione 
costante in uso su molti dischi, è connesso, come vedremo, 
anche con le caratteristiche del sistema Ciraolo. Con questo 
tipo di contrappeso si evitano inoltre rotture della trasmis- 
sione e rotture di vetri del disco, per fatto che si ha un au- 
mento graduale dell’azione del contrappeso sulla trasmis- 
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sione all’atto della sua caduta, mentre col contrappeso ad 
azione costante, tale azione costante si verifica fin dall’ini- 
zio della caduta del contrappeso durante la manovra del disco, 
producendosi così urti e strappi. 
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Fig. 18. — Apparecchio di manovra Ciraolo - Particolari del contrappeso al disco. 


È facile riconoscere come in caso di rottura della tra- 
smissione, il disco sistema Ciraolo si porti sempre automa- 
ticamente a via impedita, ferma restando la correzione au- 
tomatica delle variazioni di lunghezza della trasmissione per 
variazioni di temperatura nell’una e nell'altra posizione del 
disco. . 
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Nel passaggio dalla prima posizione alla seconda, azio- 
nando la leva di manovra, lo sforzo che si deve eseguire 
va gradatamente aumentando, fino ad un massimo che si 
verifica quando alla tensione iniziale 7° della trasmissione 
si è aggiunta, manovrando la leva, quella tensione A che 
occorre per vincere le resistenze dei sostegni e dei rinvii, 
se questi rinvii esistono, nonchè per la rotazione del disco 
e per il primo sollevamento del contrappeso. Appena avve- 
nuto il primo sollevamento del contrappeso di richiamo, la 
tensione 7" + KX —= 7” diminuisce gradatamente fino alla ten- 
sione 7° a rotazione di 90 gradi del disco compiuta. 

Nel primo periodo, cioè nel passaggio dalla tensione 7° 
alla tensione 7” si verificano un allungamento ed uno spo- 
stamento della trasmissione, senza movimento del disco nè 
del contrappeso di richiamo, e corrispondentemente una ro- 
tazione della leva di manovra e relativa puleggia ed una 
discesa del peso P nel pozzetto. Il percorso del peso / nel 
pozzetto corrisponde : 

a) all’allungamento elastico del filo della trasmissione 
per fatto del passaggio dalla tensione 7' alla tensione 7”; 

b) allo spostamento della trasmissione per fatto della 
diminuzione delle freccie della conduttura fra i sostegni do- 
vuta all'aumento di tensione da 7 a 7”. 

Nel secondo periodo, cioè nel ritorno dalla tensione 7” 
alla tensione 7’, si verifica ]o spostamento della trasmissione 
di quanto occorre per la rotazione di 90 gradi del disco, e 
quindi si ha una nuova rotazione della leva di manovra ed 
una nuova discesa del peso P nel pozzetto, discesa ben de- 
terminata, indipendente dalle tensioni, e solo dipendente dal 
raggio del settore applicato all’albero del disco. Compiuto 
tale spostamento della trasmissione, ed abbandonando la leva 
di manovra, questa ruota in senso inverso di quanto occorre 
per rimettere la trasmissione nell’equilibrio corrispondente 
alla tensione 7, perchè si ha un accorciamento della trasmis- 
sione corrispondente all’allungamento elastico verificatosi nel 


Fig. 19 e 20. 


Miglioramenti inoltre l’ing. Ciraolo indica per le fonda- 
zioni o basamento del disco e per le altre parti accessorie. 
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. — Le due posizioni della leva di manovra, del disco Ciraolo 
e del contrappeso di richiamo. Passaggio dall'una posizione all'altra. 


Chiameremo prima posizione del disco quella indicata 
schematicamente dalla figura 19 (generalmente via impedita). 
Chiameremo seconda posizione quella pure schematicamente 
indicata dalla figura 20 (geneneralmente via libera). 


primo periodo, ed inoltre uno spostamento inverso per l’au- 
mento delle freccie fra/gli appoggi, che la maggiore tensione 
aveva dapprima diminuite. 

Devesi qui avvertire che, a rigore, ultimata la manovra 
del secondo periodo, si è già ottenuta automaticamente una 
diminuzione della tensione 7", prima ancora di abbandonare 
la leva di manovra, per modo che la rotazione inversa della 
leva è minore, praticamente, di quella che corrisponde al- 
l'allungamento elastico ed allo spostamento di cui ai prece- 
denti comma a) e d), i quali in parte si annullano per sè 
stessi durante la rotazione del secondo periodo, man mano 


- r—r— dig — — —r rgr—e;e.it=--- ——___h 


L’ INGEGNERIA 


FERROVIARIA 189 


la tensione 7” diminuisce approssimandosi a 7. A rigore 
quindi nel secondo periodo si compie una rotazione della 
leva di manovra, ed una discesa del peso P nel pozzetto 
minore di quella corrispondente a quello spostamento della 
trasmissione che è determinato dalla rotazione di 90 gradì 
del disco, al quale spostamento costante provvede in parte 
la stessa trasmissione accorciandosi ed aumentando le frec- 
cie per adattarsi alla diminuzione della tensione gradata- 
mente da 7” a 7. 

Il passaggio dalla seconda posizione alla prima non va 
analizzato. Ed infatti, manovrando la leva da sinistra a 
destra, si solleva il peso /°. Il contrappeso di richiamo fun- 
ziona allora liberamente e si ha la manovra del disco in 
senso opposto. 


+xr% 
9. - Equilibrio del sistema. 


a) Prima posizione. — Supponendo concentrato in 28 
(tig. 18) il peso totale @ della leva del contrappeso di ri- 
chiamo, lo sforzo £' sulla trasmissione, per l’inizio del solle- 


Ruda £ m 
vamento del contrappeso di richiamo sarà dato da Q— ? es- 
n 


sendo mn la distanza del punto B dal centro di rotazione dA 
ed n quella del punto z dal centro stesso. 

Se chiamiamo con fR la somma delle resistenze fra la 
leva di manovra ed il contrappeso di richiamo, compresa la 
resistenza offerta dall'albero del disco alla rotazione, la con- 
dizione di equilibrio del sistema nella prima posizione sarà: 


P_R=> O » d’onde 


n 
m 
(1) P=zQ_- +. 
n 
b) Seconda posizione. — Chiamando con xl angolo di 


rotazione del contrappeso di richiamo per passare dalla prima 
alla seconda posizione, e chiamando con A le resistenze fra 
il contrappeso di richiamo e la leva di manovra, compresa 
la resistenza dell'albero del disco alla rotazione, la condi- 
zione di equilibrio del sistema nella seconda posizione sarà : 
(2) Q— cosa — R'= P 

e) Passaggio dalla prima alla seconda posizione — Per 
il passaggio dalla prima alla seconda posizione dovrà eser- 
citarsi sulla trasmissione, a mezzo della leva di manovra, 
uno sforzo K. 


(3) K= QI +R-P 
A) 


d) Passaggio dalla seconda posizione alla prima. — Ver 
ll passaggio dalla seconda posizione alla prima, nel qual pas- 
saggio si annulla il peso /, dovrà essere: 


(4) Q= cosa> R'. 


e) Casa pratico. — Supponiamo che, per un dato caso 
pratico, sia R — #, e sia A eguale, nelle peggiori condizioni 
ammissibili nci casi delle normali trasmissioni pei dischi, al 
massimo a 25 kg. Per la condizione (4) dovrà essere 


Q cosa > 25 kg. 


. m 
Assumiamo Q-— cos a —30kg. 
na 


Basterà allora, per la seconda posizione, vedere condi- 
zione (2), che sia f > di 5 kg. 
Se supponiamo che x sia un angolo di 60 gradi, nel qual 


| m 
caso cos a — 0,50, si ha che Q - — — 60 kg. 
2. 
KE pertanto, per la condizione (1), dovrà essere : 


P<85kg. 


: , mm 
Assumendo invece, per maggior sicurezza Q — cos x — 
i n 


— 40 kg. fermi restando gli altri dati, si ha P > 15 kg. e 
Q BU, kg., donde dovrà essere P < 105 kg. 
n 


Si vede adunque quale largo margine si abbia nello sta- 
bilire i pesi P e Q, e cioè che non è necessaria una cura 
speciale perchè i pesi / e Q riescano equilibrati fra loro. 
Vi è però convenienza a tenere elevato quanto possibile P. 
Ed infatti, se nel caso del primo esempio numerico, si as- 
sumesse P prossimo a kg. 85, sulla leva di manovra non si 
avrebbe da esercitare pressochè sforzo alcuno per passare 
dalla prima alla seconda posizione, senza contare che lo 
avere / elevato, è vantaggioso anche agli effetti dell’allun- 
gamento elastico del filo e dello spostamento della trasmis- 
sione per diminuzione di freccie, come vedremo. Però P non 


| m 2 
può essere molto prossimo a Q-—+ RR. Esso deve essere al- 
n 
quanto minore; e precisamente può essere P maggiore bensì 
N mn 7 a 
di Q@—, ma solo di quel tanto che corrisponde ad un pò 
n 


meno del minimo valore di PR, nel qual caso X, sforzo sulla 
trasmissione da esercitarsi sulla leva di mamovra, può es- 
sere un pò superiore alla differenza fra 4 minimo, quando 
la trasmissione è in ottime condizioni di manutenzione e 
non vi è vento sul disco, ed A massimo, quando la trasmis- 
sione è nelle condizioni peggiori di manutenzione, e vi è 
pressione di vento sul disco. 

Vi è però un limite per il peso P, dato dal coefficente 
di sicurezza. Per una trasmissione di 4 mm. di diametro 
conviene che sia P+ A<90, per non aversi una sollecita- 
zione superiore ai 7 kg. per mm. Ma possono adoperarsi 
funi di acciaio di piccolo diametro. 
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10. - Sulla determinazione delle resistenze. 


Nella trasmissione si hanno le seguenti resistenze : 

1) Resistenza al moto della leva di manovra indipen- 
dentemente dall’avvolgimento della trasmissione sulla pu- 
leggia; 

2) Resistenza della trasmissione sulla puleggia della 
leva di manovra; 

3) Resistenza delle varie carrucole orizzontali o ver- 
ticali di sostegno della trasmissione e delle eventuali carru- 
cole di rinvio; 

4) Resistenza del disco alla rotazione; 

5) Resistenza al moto del contrappeso di richiamo per 
fatto degli attriti propri; 

(i) Resistenza al moto del contrappeso di richiamo per 
fatto del suo peso, ed indipendentemente dagli attriti. 

La somma delle resistenze da 1) a 5) fu chiamata pre- 
cedentemente con A per la prima posizione del disco e con 
1° per la seconda posizione. 


. a, . . e . m 
La resistenza 6) fu individuata con l’espressione Q-— 
n 


(prima posizione). Per la seconda posizione, Qt cos a è 
la tensione nella trasmissione presso il contrappeso di ri- 
chiamo. 

Notasi che, pur avendosi R> N, praticamente R ed N' 
differiscono poco fra loro. 

. Dagli studi fatti dal Mariè e dal Clerc su tali resistenze 
(Etude sur les signaux des chemins de fer francais par 
MM. Edouard Brame et Louis Aguillon, 1867 e 1883) risulta 
che RA varia fra un minimo di circa 10 kg. ed un massimo 
di 30 secondo la lunghezza delle trasmissioni, secondo che 
le parti a contatto sono più o meno ingrassate, secondo che 
sono poste in rettifilo od in curva, secondo il raggio della 
curva, e secondo il diametro della trasmissione. 

La resistenza di 30 kg., nei casi di una manutenzione 
non eccezionalmente trascurata, può considerarsi come un 
massnno. 

Qualora però la trasmissione fosse trascurata, e mancas- 
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sero molte carrucole di sostegno, in tal caso la resistenza 
potrebbe anche essere superiore per lunghe trasmissioni. 
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11. - Allungamento elastico del filo della trasmissione. 


L'allungamento elastico del filo è proporzionale alla dif- 
ferenza di tensione. Siccome però la trasmissione è sotto- 
posta a tensione variabile e decrescente a partire dalla leva 
di manovra verso il contrappeso di richiamo, non è possi- 
‘bile, od almeno non è semplice la determinazione esatta di 
tale allungamento elastico. 

Si può però avere un'idea dell’ordine di grandezza del- 
l’allungamento stesso, osservando che nella prima posizione 
il filo è soggetto, presso la leva di manovra, ad una tensione 
poco inferiore al peso P del pozzetto, e cioè ad una ten- 
sione P-F" se F'è la resistenza al movimento della puleggia 
della leva di manovra. 

Presso il disco la tensione sarà P-F"-F se / è la resi- 
stenza al movimento della trasmissione (esclusa quella oc- 
corrente per la rotazione del disco e per il movimento della 
leva di richiamo). 

La tensione media £ sarà: 


i=p_p-_ 
2 


La massima tensione sulla trasmissione si ha nel pas- 
saggio dalla prima posizione alla seconda, all’ inizio del sol- 
levamento del contrappeso di richiamo. In questo caso al- 
l’azione del peso / si aggiunge lo sforzo A necessario per 
vincere le resistenze £#” cd f nonchè la resistenza alla ro- 
tazione del disco e quella per il sollevamenzo del contrap- 
peso di richiamo. 

La tensione massima l’ è quindi, in eccesso, '=P— F+X 

Si avrà approssimativamente l’allungamento elastico 6 dal- 
l’espressione 
t—t 
ES 
della trasmissione, S l’area della sezione della trasmissione 
stessa, ZL la sua lunghezza. 

L'allungamento elastico della trasmissione dipende dalla 
differenza massima di tensione al passaggio dalla prima alla 
seconda posizione. La grandezza di questa differenza di ten- 
sione è tanto maggiore quanto sono maggiori le resistenze 
al movimento della trasmissione, alla rotazione del disco ed 
all’ inizio del moto del contrappeso di richiamo. 

Si ottiene adunque una diminuzione dell’allungamento ela- 
stico, riducendo quanto più è possibile lc resistenze al mo- 
vimento. Per questo l’ ing. Ciraolo ha studiati tipi speciali 
di carrucole che non invoglino al furto, per questo ha ap- 
plicato al disco un settore in sostituzione della manovella, 
per questo intine ha adottato un sistema di apparecchio di 
manovra diverso da quello « P. L. M.», e cioè un apparecchio 
che consenta di contenere piccolo lo sforzo occorrente per 
l’inizio del moto del contrappeso di richiamo. 


è — 


L, dove E è il modulo di elasticità del metallo 


Assumendo E = 20.000 per mm?. 
S—= 12,56 mm?. 
L —-2000 metri, 
e supponendo il caso assai sfavorevole di una differenza di 


tensione di kg. 30, si ha un allungamento elastico è = 0,240 
circa. 


* * * 


12 - Spostamento della conduttura per diminuzione di freccie. 


Supponendo che la curva descritta dalla trasmissione fra 
due sostegni distanti / sia una parabola, si ha: 
> 
Pla Y, dove q è la tensione al punto più basso della 
curva deseritta dal filo essendo £ la tensione ai sostegni, e 
dove è p il peso del filo per metro lincare, 
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PÈ | 
La freccia sarà f = d'onde 
pi 
q_- 8f ° 


Con sufficiente approssimazione può ritenersi g—=. Si ha 
quindi 


Poichè ! è la distanza fra i sostegni, la lunghezza effet- 
tiva À del filo fra i sostegni stessi, è, approssimativamente, 
alla tensione #, 


8 
\=l (+35) —1+ 


Lao 


gf? 273 
lele 


— 31 248° 
il p°° 
LO 24 
Alla tensione @ si avrà: 
xv—-L_ pl 
L= 240? 


E quindi: 


’ 


E poichè rappresenta lo spostamento della trasmis- 


sione per unità di lunghezza, lo spostamento AL per una 
lunghezza L di conduttura sarà: 


od anche 
PE CHO) 0) 

E __ L CRE ra 

a 24 LA 


Di qui si vede che lo spostamento A L, a parità di altre 
condizioni, aumenta con l'aumentare della differenza di ten- 
sione ?# — t, ed aumenta pure a parità di # — t col diminuire 
di t perchè il termine + cresce meno presto del pro- 
dotto £° t"?, 

E pertanto nei riguardi di questo spostamento conviene 
non solo ridurre le resistenze perchè sia piccola la differenza 
0 — t, ma ancora tenere elevato £ e cioè il peso / del poz- 
zetto, il che si può facilmente ottenere col sistema dell’in- 
gegnere Ciraolo, essendo la manovra del peso P eseguita a 
mezzo di leva, e quindi facile, mentre non altrettanto può 
dirsi per il tipo « P. L. M. » c sistemi analoghi. 

La tormula di cui sopra dà lo spostamento soltanto in 
via approssimitiva, diremo anzi, l'ordine di grandezza dello 
spostamento della conduttura per diminuzione di freccie. 

Per una differenza di tensione t' -- t= 30 kg., e suppo- 
nendo t= 60 kg., L= 2000, p= 0,106 (filo di ferro del dia- 
metro di 4 mm.) e supponendo di 15 m. la distanza dei so- 
stegni, si ha: 


A L=0,032. 


Se per una stessa differenza di tensione di 30 kg. si assu- 
messe un peso / tale che fosse t = 30 kg. si avrebbe, fermi 
restando gli altri dati, 


AL=0,176. 


D'onde si riconosce anche dal punto di vista numerico 
l’importanza di tenere elevata la tensione iniziale. Col si- 
stema dell’ing. Ciraolo si può tenere sufficientemente elevata 
la tensione iniziale con la massima semplicità, conservando 
all'apparecchio di manovra il pregio di correggere automa- 
ticamente nell’una e nell'altra posizione le variazioni di lun- 
ghezza dipendenti da variazioni di temperatura, 
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13. - Variazioni di lunghezza per variazioni di temperatura. 


Il coefficente di dilatazione lineare del ferro è 0,000012 per 
metro di lunghezza e per grado di temperatura. Per una lun- 
ghezza di trasmissione Z e per una variazione di tempera- 
tura Aéla variazione di lunghezza A L è data da 


A L:==0,000012 4 £. L. 


La variazione massima di temperatura fra l’inverno e 
l’estate difficilmente raggiunge, nell’Alta Italia, i 60 gradi. 
Per ogni 1000 metri di conduttura, 


AL=0", 720. 


La variazione massima di temperatura in una stessa 
giornata difficilmente può essere, nell’Alta Italia di 30 gradi, 
In questo caso per ogni mille metri di conduttura 


AL=0", 360. 


Col sistema Ciraolo le variazioni di lunghezza per varia- 
zioni di temperatura sono sempre corrette automaticamente, 
Quando è impiegata la leva di manovra del primo tipo sari 
necessario in qualche caso spostare da uno ad altro qua- 
drante la leva di manovra, due volte all’anno, una volta in 
estate ed una nell’inverno. Quando però è impiegata la leva 
di manovra del secondo tipo, non occorre spostamento al- 
cuno, essendo la correzione completamente automatica per 
qualsiasi variazione di temperatura. Naturalmente il poz- 
zetto avrà la profondità voluta per la discesa del peso P. 

Col sistema «P. L. M. », nel quale il pozzetto abbia una con- 
veniente profondità, si ha la correzione automatica in parola 
soltanto in una delle due posizioni del disco. Nell’altra po- 
sizione non si ha correzione alcuna. Di qui la causa prin- 
cipale degli inconvenienti. Le variazioni di temperatura di 
qualche decina di gradi possono aversi anche in brevissimo 
tempo. È se la trasmissione è lunga, si verificano impreci- 
sioni nella posizione del disco. 


* * * 


14. - Sulla limitazione della rotazione del contrappeso di richiamo 
all'angolo corrispondente alla rotazione di 90 gradi del disco. 


La limitazione della rotazione del contrappeso di richiamo 
all’angolo corrispondente alla rotazione di 90 gradi del disco 
è conseguenza necessaria del sistema, Vedemmo come l’ing. Ci- 
raolo abbia realizzato con praticità e sicurezza lo scopo al 
paragrafo 7 (tig. 12 e 13). 

Quando il contrappeso di richiamo ha la prima posizione 
(fig. 19), l'arresto U della trasmissione preme contro l’osta- 
colo fisso $, e la lente Q del contrappeso di richiamo, pur es- 
sendone quasi a contatto, non preme contro il suolo. Così di- 
sposte le cose, e poichè il tratto di trasmissione fra U ed il 
contrappeso di richiamo può praticamente considerarsi di lun- 
ghezza invariabile, ogni variazione della trasmissione si ma- 
nifesta fra U e la leva di manovra, ed il peso P provvede, 
essendo, come si è visto già (paragrafo 8): 


m 
P<ZQ-T+R 


Il settore è applicato all'albero di rotazione del disco in 
modo che in questa posizione della trasmissione, che è inal- 
terabile, si abbia il disco perfettamente a via impedita. Così 
applicato il settore, si ha la garanzia assoluta della perma- 
nenza perfetta della posizione come sopra assegnata al disco. 
per qualunque variazione di lunghezza di trasmissione cagio- 
nata da variazioni di temperatura. 

Quando poi il contrappeso di richiamo ha la sua seconda 
posizione (fig. 20), l'arresto V della trasmissione preme con- 
tro l’ostacolo fisso $, e la leva del contrappeso di richiamo 
forma un certo angolo « con l’orizzontale. 

Anche in questo caso il tratto di trasmissione fra V ed il 
contrappeso di richiamo è invariabile. Ogni variazione della 
trasinissione si manifesta fra U e la leva di manovra, ed il 
peso P provvede, essendo, come si è visto già (paragrafo 8): 


P>Q-= cosa — R' 
n 
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Circa però questa seconda posizione occorre un’avvertenza. 


i, m TRITO à 
Siccome Q— co08 2 va crescendo col diminuire di 2, è opportuno 
n 


è * è . . . . Mm Ù 
che P sia quanto più possibile maggiore di Q — cos 7 — N°, 
n 


perchè sia sempre meglio garantito il contatto di V contro $, 
nella seconda posizione. Però questa opportunità di tenere 
quanto più possibile elevato P, non solo non è cagione di in- 
convenienti, ma giova nei riguardi dell’ allungamento ela- 
stico e dello spostamento della trasmissione per diminuzione 
di freccie di cui fu trattato ai paragrafi 11 e 12. 

Nelle stazioni nelle quali il disco deve rimanere normal- 
mente a via libera, si avrà normalmente la seconda posizione, 
ferme restando sia l’automatica correzione delle variazioni 
di lunghezza della trasmissione per variazioni di temperatura, 
sia l’automatico passaggio del disco a via impedita, verifi- 
candosi rottura della trasmissione. 

Nelle stazioni poi nelle quali il disco deve rimanere nor- 
malmente a via impedita, si avrà normalmente la prima po- 
sizione, e sempre l’automatica correzione delle variazioni di 
lunghezza della trasmissione per variazioni di temperatura. 


*%*% 


15. - Accenno al sistema di disco «P.L.M.>. 


Nella prima posizione (tig. 5), si hanno condizioni identiche 
a quelle della prima posizione del disco sistema Ciraolo. Se 
il peso / è sufficiente si ha la correzione automatica delle 
variazioni di lunghezza per variazioni di temperatura. 
Nella seconda posizione (fig. 5), le condizioni non sono so- 
stanzialmente diverse: solo è da stabilire la posizione della 
lente oltre che sulla leva del contrappeso di richiamo, anche 
sulla leva di manovra. Rimandiamo a tale proposito alla pub- 
blicazione citata al paragrafo 9, limitandoci qui ad alcune av- 
vertenze. In questa posizione seconda, il peso P è messo fuori 
di azione. La leva ZL è provvista, come è noto, di un peso a 
lente P' e del piglia maglie C. Dato tale sistema, il percorso 
possibile della trasmissione è costante, e quindi può non cor- 
rispondere al percorso effettivo; e certamente non vi corri- 
sponde nei casi di lunghe trasmissioni, tanto che si è ricorso 
ni tenditori e compensatori. Ma, anche quando la lunghezza 
della trasmissione è ritenuta tale che non occorrano tendi- 
tori e compensatori, si veriticano incertezze nella posizione 
del disco, perchè, quando si ha la posizione seconda, non si 
verifica la correzione automatica delle variazioni di lunghezza 
per variazioni di temperatura. È vero che le cose vengono 
disposte in modo che un disco debba rimanere normalmente 
nella posizione prima per modo che quando occorre metterlo 
nella posizione seconda vi rimane un tempo limitato. Però, per 
quanto limitato il tempo, questo può anche essere in taluni 
casi di mezz'ora e di un’ora, e si possono in questo tempo 
avere variazioni di temperatura anche oltre dieci gradi in 
certi periodi delle ventiquattro ore, per modo che, se la tra- 
smissione ha una certa lunghezza, la variazione di tempera- 
tura, non potendosi riportare sulla leva di manovra, si riporta 
sul contrappeso di richiamo, ed il disco dà una segnalazione 
incerta. Nei casi di raccorciamenti della conduttura, ove man- 
casse l’arresto per la rotazione di 90 gradi, si verificherebbe 
una rotazione dell’albero del disco maggiore di 90 gradi. Ma 
nei casi di allungamenti, la rotazione discende al disotto dei 
90 gradi, perchè tale rotazione inversa non è limitabile. 
Esaminando la fig. 4, che rappresenta la leva di manovra 
tipo «P. L. M.>, si rileva agevolmente che non può aversi un 
percorso possibile maggiore di 80 o 90 cm., nè si può au- 
mentare il raggio 0) C di applicazione della trasmissione sulla 
leva di manovra, senza dover aumentare. il peso della lente, 
e senza doverla spostare fino all’estremo della leva stessa di 
manovra. Ma questo aumento e questo spostamento sono li- 
mitati alla trazione massima che può essere data alla tra- 
smissione in base al carico di sicurezza ammissibile, ed allo 
sforzo necessario per sollevare, a cura del deviatore, la leva 
di manovra, al passaggio dalla seconda posizione alla prima. 
Inoltre, all’aumento della tensione della conduttura nella se- 
conda posizione, corrisponde un aumento dell’allungamento 
elastico del filo, ed un maggior spostamento della trasmis- 
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sione per diminuzione di freccie, allungamento e spostamento 
che annullano in parte il vantaggio nel percorso possibile che 
si ottenesse aumentando il raggio OC. 

Notiamo qui che nella seconda posizione della leva «P.L.M.» 
la trasmissione conserva in parte tanto l’ allungamento ela- 
stico, quanto lo spostamento per diminuzione di freccie, 
mentre nella seconda posizione della leva sistema Ciraolo, 
tanto l’allungamento elastico, quanto lo spostamento per di- 
minuzione di freccie si annullano appena compiuta la ma- 
novra di passaggio dalla prima posizione alla seconda, e la 
trasmissione ritorna nelle stesse condizioni nelle quali tro- 
vasi quando la leva di manovra è nella prima posizione, con- 
dizioni stabilite nell’uno e nell’altro caso dal peso P. Nella 
prima posizione (fig. 19) il peso P agisce sulla trasmissione 
dalla leva di manovra fino al contrappeso di richiamo, nella 
seconda posizione (fig. 19) dalla leva stessa fino all’arresto V. 
La variabilità di azione del contrappeso di richiamo da un 


o. m . . m . . 
massimo Q-— ad un minimo @--- cos x è la condizione, se 
n Nn 


non assolutamente necessaria, certo così utile da doversi con- 
siderare quasi essenziale del sistema Ciraolo, perchè non sia 
necessaria troppa correlazione fra i pesi Pe Q. E’ noto che 
col sistema «P.L.M.» si può pure adottare indifferentemente 
il contrappeso di richiamo ad azione variabile come nel si- 
stema Ciraolo, oppure ad azione costante, come è infatti in 
molte applicazioni del «P.L.M.» nelle quali il peso è appli- 
cato mediante puleggie alla colonna del disco. 

Non è il caso di trattare qui dei compensatori e tendi- 
tori, circa i quali rimandiamo, oltre che alla pubblicazione 
più volte citata, anche alla « Revue générale des chemins de 
fer », novembre 1880: Note sur la manoeuvre da grande di- 


stance des signaux avancés des gares ou des bifurcations, par 


M. JuLes MicHEL, limitandoci a notare che il sistena Ci- 
raolo, preferibile anche nei casi di trasmissioni brevi, con- 
sente, nei casi di lunghe trasmissioni, regolarità di funzio- 
namento, senza che occorrano tenditori e compensatori. Con- 
sente inoltre anche per fatto della diminuzione dello sforzo, 
l’impiego di funi metalliche (di piccolo diametro) sopra 
sostegni anche sensibilmente distanti fra loro. 


ai 


16. - Conclusione. 


Da quanto si è esposto risulta che, col nuovo sistema, 
il quale al percorso possibile della trasmissione anche inde- 
finito, associa per- 
fezionamenti inte- 
si a diminuire le 
resistenze l’ ing. 
Ciraolo ha risolto 
con la massima 
semplicità, pregio 
essenziale delle 
invenzioni, il pro- 
blema delle tras- 
missioni a distan- 
za, mediante fili 
metallici, per la 
sicura manovra 
dei segnali. 

Le irregolarità 
nel funzionamen- 
to dei dischi, co- 
stituiscono un pe- 
ricolo grave per 
la sicurezza del- 
l’ esercizio ferro- 
viario ; ed in ogni 
caso danno luogo 
ad anormali fer- 
mate di treni ed 
a cure relativa- 
mente grandi di manutenzione. 

Il nuovo sistema Ciraolo elimina tali irregolarità nelle 
trasmissioni di qualsiasi lunghezza, consentendo di dispen- 
sarsi, come vedemmo, dall’ impiego di tenditori e compen- 
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Fig. 21. — Ponte ferroviario sul Song-M& - Prospettiva d'insieme. 
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satori anche nei casi di lunghe trasmissioni. È poi studiato 
in modo da non ingenerare le interruzioni d’uso che si ve- 
rificano con i sistemi attuali. 

Un impianto del sistema Ciraolo è in servizio da circa 
un anno alla stazione di Prenestina presso Roma. La lun- 
ghezza della trasmissione, che è colà di 600 m. circa, è 
tutta in curva del raggio di 350 m.; e l’ inventore ha voluto 
che l’esperimento fusse fatto senza impiego delle carrucole 
ai picchetti, per mostrare che, nonostante tale mancanza, e 
nonostante la curva, la resistenza alla manovra è normale 
ed il buon funzionamento del disco inalterabile. 

Ci risulta che un altro simile esperimento fu eseguito 
presso Catanzaro, in curva del raggio di 200 m. 

Tali esperimenti sono riusciti ottimamente. Il personale 
di Prenestina, ricordando gli inconvenienti a cui il disco 
« P. L. M.» ivi dava luogo, attesta con soddisfazione il rego- 
lare funzionamento del disco sistema Ciraolo. In un anno 
circa, nessuna irregolarità di funzionamento, nessuna IN pOE: 
fezione, nessuna necessità di manutenzione. 


Ing. FERRUCCIO CELERI. 


DI UN NUOVO PONTE AD ARCO PER STRA- 
DA FERRATA SUL SONG-MA(TONKINO). 


(Vedere la Tav. VII) 


1. — Recentemente ebbe termine a Sunderland in Inghil- 
terra la costruzione di un grandioso ponte sul fiume Wear (1) a 
travata rettilinea, per ferrovia a doppio binario e per strada or- 
dinaria. Il montaggio della travata maggiore di centro, in ac- 
ciaio, della portata di circa 110 m. e dell'enorme peso comples- 
sivo di 2600 tonn., avvenne, per le speciali necessità locali, 
senza uso di centine o armature piantate nell’alveo: comin- 
ciando la costruzione dalle rive, le due parti, ognora più proten- 
dentisi, delle travi principali erano sostenute via via a guisa 
di mensole mediante tiranti amarrati a torri provvisorie: e 
tutto procedè coi migliori risultati. 


**%* 


2. — Qualche cosa di analogo fu fatto per il montaggio del 
ponte che qui si descrive (2): solo che trattasi di travata ad 
arco su tre cer- 
niere con tirante, 
della portata teo- 
rica di 162 m. >, 
ma per semplice 
binario a scar- 
tamento ridotto 
(fig. 21 e 22). 

Il ponte fu co- 
struito in prossi- 
mità della foce del 
Song-MA dai sigg 


Hué (per Ninh- 
Binh e Vinh) pres- 
so il villaggio di 
Thanh-Hoa. 
Prima dell’ im- 
pianto della strada 
ferrata la regione 
era di accessi es- 
tremamente diffi- 


) 
Ma i della linea Hanoi- 
» ip È  F 


mal disposte che 
per vie d’acqua 


(1) Vedere L’Ingegneria Ferroviaria, 1909, Suppl. bibl. n.° 2. 
(2) Vedere Le Génie Civil, 8 magg. 09 - Vol. 55, n.° 2 - Ch. Dantin 
« Pont de Chemin de Fer sur le Song-MA (Tonkin) ». 


cili, sia per strade. 
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impraticabili in molti punti dalle navi di tonnellaggio anche 
modestissimo : il fiume, della profondità di 15 m. sotto il 
livello di magra laddove sorge ora il ponte, è soggetto a 
piene di 6 m. e più sopra la magra, ha corrente rapidis- 
sima e spesso molto violenta. 

Non potendosi perciò pensare ad appoggi intermedì per 
la travata e tanto meno a centine o armature provvisorie 
per la costruzione entro fiume, ed essendo, per la temibilità 
delle piene e degli uragani periodici, necessario di costruire 
l’opera in una sola stagione, tra due periodi di cattivo tempo, 
essendo inoltre opportuno evitare su una delle spalle (dalla 
parte di Vinh) qualsiasi azione non verticale (spinta), si 
pensò di adottare una travata di tipo tale da potersene eseguire 
il montaggio a mensola dalle due rive preparando tutti gli im- 
pianti a ciò necessarî durante le piene e prima del periodo 
di costruzione del- 
l’opera propriamente 
detta : venne studiato 
perciò un progetto di 
ponte ad arco (per im- 
piegare meglio il ma- 
teriale data la grande 
portata), a tre cerniere 
(per facilitare la con- 
giunzione delle due 
parti montate a men- 
sola), con tirante (per 
evitare le spinte su- 


gli appoggi). 


# # % 
3. — Le figure : > | veri 
. della tavola e le fig. nile Bee i STR nt 


23 a 29 danno una 
idea assai completa 
della costruzione nel 
suo insieme e nei 
suoi principali par- 
ticolari: lalunghezza 
della travata è di 
m. 162,40 tra gli assi 
dei bilici d’appog- 
gio ; la larghezza tra 
gli assi degli archi 
è di m. 10, non ne- 
cessarî per la impor- 
tanza della strada ma 
per dare una stabi- 
lità trasversale no- 
tevole al ponte in rapporto ad un’azione orizzontale del 
vento calcolata in 425 kg/m* di superficie normalmente col- 
pita; il palco porta un binario dello scartamento di m. 1, 
una via centrale di m. 4,10 in legno su traverse e due mar- 
ciapiedi in legno di m. 2,65 caduno: il coronamento delle 
spalle è a quota m. 5,60, cioè 60 cm. al disopra del livello 
delle piene ordinarie (m. 5,00); il piano del ferro è a quota 
m. 11,055; la superficie inferiore del palco a quota m. 9,979, 
cioè a m. 1,725 sopra le piene straordinarie (m. 8,250). 

Le travi principali sono archi triangolari a tre cerniere 
con aste di parete verticali e diagonali, con tirante e mon- 
tanti di sospensione del palco. Freccia tra asse dei tiranti e 
asse delle cerniere di sommità m. 25; cerniere di appoggio 
a m. 3,928 sotto l’asse dei tiranti e distanti orizzontalmente 
tra gli assi m. 162,40: altezza degli archi tra i vivi esterni 
dei correnti m. 2,86 in sommità, m. 9,10 sull’asse degli ap: 
poggi: i montanti di sospensione del palco distanti tra loro di 
m. 5,60 e con sezione di doppio T ; i tiranti, che collegano le 
diverse travi trasversali del palco, e che sono a loro volta so- 
stenuti dai montanti di sospensione del palco medesimo, hanno 
sezione di [J formata con sezioni composte a T avvicinate 
(questi tiranti oltrechè da catene per gli archi funzionano come 
membrature di corrente del contravventamento inferiore e per- 
ciò hanno grossezze variabili nelle varie sezioni della travata). 

Gli archi son riuniti trasversalmente mediante due ordini 
di contravventi formati con quattro ferri d'angolo e graticci 
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Fig. 22. — Ponte ferroviario sul Song-MA - Vista dal portale. 
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(dei contravventi un ordine collega i correnti superiori, l’altro 
collega i correnti inferiori): tuttavia gli sforzi sopportati dal 
contravventamento inferiore son riportati, presso le estremità 
della travata, a mezzo di croci di S. Andrea, collocate nei 
piani delle diagonali opposte di parete, al contravventamento 
superiore e quello inferiore è interrotto onde permettere il 
passaggio sul palco; il contravventamento superiore è poi 
appoggiato all’estremità dei correnti degli archi su un portale 
atto a sostenere tutta la reazione trasversale. 

I portali, 9 portici d’ingresso, hanno appunto la funzione 
di trasmettere agli appoggi l’azione orizzontale dei contrav- 
ventamenti; sono eretti in asse coi montanti verticali estre- 
mi e comprendono questi montanti. Ogni portale si compone 
di due montanti a sezione cava riuniti da un architrave in 
sommità e, al livello del palco e inferiormente, con traversoni 

a doppia parete: nel- 
i l’intervallo che se- 
| para i due traversoni 
n | | al disotto del palco 
i 4 | wi hafun contravven- 
tamento verticale a 
doppia parete (due 
croci di S. Andrea) 
che assicura, col con- 
corso dei traversoni 
e dell’architrave, la 
rigidità del portale 
non solo agli sforzi 
provenienti dal con- 
‘travventamento de- 
gli archi, ma anche 
a quelli provenienti 
dal contravventa- 
mento orizzontale di- 
sposto nel piano del 
palco. 

Il palco è sorretto 
da grosse travi tra- 
sversali a doppio T, 
distanti m. 5,60 da 
asse ad asse e del- 
l'altezza di 80 cm.; 
le travi trasversali 
sono, a distanza di 
m. 0,525 dall’ asse, 
collegate da due lon- 
garoni a doppio T, 
alti 80 cm. e posti 
sotto le rotaie (m. 1,05 
di interasse) a sor- 
reggere alionie e, mediante traverse in legno, la via di centro; 
esse travi portano inoltre delle longarine ad [J esterne ed in- 
terne limitanti e sostenenti i marciapiedi; un contravventa- 
mento orizzontale è stabilito nel piano delle membrature in- 
feriori deì tiranti con diagonali a sezione di T variabile se- 
condo le indicazioni del calcolo. La via è, tra le rotaie, for- 
mata con una lamiera striata collegata a traverse in legno di 
18 cm. X 14em., distanti 70 cm. tra asse ed asse, fuori delle 
rotaie con tavole dello spessore di 4 cm. collocate normal- 
mente all’asse del ponte su longarine di 22 cm. X 8 cm., 
posate sulle traverse laterali di 18 ecm. X 14 cm., distanti tra 
asse ed asse m. 1,40, nei marciapiedi con tavole della gros- 
sezza di 4 cm., chiodate su travetti di legno, i quali sono a 
loro volta bullonati sui longaroni metallici. I marciapiedi sono 
un po’ sopraelevati sulla via: son dotati di parapetto esterno 
su tutta la lunghezza del ponte. 

Gli apparecchi d’appòggio, a cerniera, sono d’acciaio : il 
ponte è ancorato su una riva e libero di dilatarsi sull’altra 
mediante carrello a rulli : dalla parte di questo è disposto un 
apparecchio di compensazione per la dilatazione delle rotaie. 

Le cerniere di sommità sono pur esse in acciaio e munite 
di anelli di sicurezza. 

La spalla dalla parte di Ninh-Binh è poggiata diretta- 
mente sulla roccia; quella dalla parte di Vinh è fondata all’aria 
compressa fino alla quota — 16 m. su un cassone rettango- 
lare di m. 15,2 X m. 3,8; i muri di risvolto riposano su una 
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Fig. 23 a 29. — Ponte ferroviario sul Song-MA - Particolari. 
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Fig. 30. — Ponte ferroviario sui Song-MA - Vista durante ib.montaggio. 
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platea di béton, sopportata da pali battuti a rifiuto : le mu- 
rature all'aria compressa sono di calcestruzzo ; gli spigoli, 
i plinti, le cornici, il coronamento e i pulvini d'appoggio sono 
in pietra da taglio; le altre murature di paramento visto, 
in pietrame lavorato alla subbia, il resto in pietrame ordi- 
nario. i 


*% * * 


4. — Il montaggio fu eseguito, partendo e procedendo, come 
indicano le fig. 3L a 34, dalle due rive. Si eressero dapprima su 
ognuna delle rive delle travature triangolari di coda in legno 
e ferro, montando in pari tempo i portali di estremità del 
ponte che facevano 
parte di tali travatu- 
re, composte ognuna 
di due centine, una 
nel piano di ciascun 
arco: l’ufticio di que- 
ste travature era in- 
tanto di irrigidire i 
portali. Su questi ven- 
nero elevati i 4 mon- 
tanti verticali princi- 
pali in legno (due per 
parte),sorretti da con- 
traffissi, i quali, ben 
collegati ai montanti 
con traverse e dia- 
gonali, che impedi- 
vano la flessione late- 
rale, erano innestati 
nelle travate di coda 
in modo da costituire 
una membratura di 
queste. Due piloni 
quadrangolari in le- 
gno furono montati su 
ciascuna delle trava- 
ture di coda allo scopo 
di servire al colloca- 
mento e al sostegno 
dei tiranti superiori 
principali di ritenuta: 
questi in acciaio lami- 
nato, partivano dalla 
sommità dei grandi 
montanti in legno ed 
erano ancorati all’e- 
stremità delle travate 
di coda. Le due centine costituite ciiscuna in corrispon- 
denza di uno degli archi, furono collegate in sommità 
con traversoni a doppia parete e, su tutta l’altezza dei 
montanti, con un contravventamento, che assicurava la sta- 
bilità trasversale dell'insieme e si opponeva alla tlessione 
laterale dei montanti. All’estremità delle travature di coda 
furono disposte piattaforme destinate a sopportare i contrap- 
pesi equilibranti gli aggetti a mensola e precisamente con- 
trappesi di rotaie ammontanti dalla parte di Vinh a 300 tonn. 
e dalla parte di Ninh-Binh a 350 tonn. (ciò per la diversa 
lunghezza delle travature resa necessaria dalle condizioni 
locali). 

Per sollevare e trasportare rapidamente alla loro detini- 
tiva posizione le parti da montare si riunirono le estremità 
delle travature di coda con due funi portanti, ciascuna in asse 
con uno degli archi: su ogni tune erano due carrelli scor- 
revoli, muniti di puleggie pel cavo di sollevamento: ogni car- 
rello, che serviva una metà dell’arco, era fatto spostare lungo 
. la fune portante e riceveva il movimento pel cavo di solle- 
vamento a mezzo di speciali funi comandate da argani situati 
sulle travature di coda. 

Si collocarona prima a sbalzo su queste i due tronchi di 
arco prossimi ai portali, poi i primi tiranti di ritenuta; si 
continuò quindi il montaggio degli archi e del loro contrav- 
ventamento, collocando successivamente i tiranti di ritenuta 
a mano a mano che se ne otteneva il punto d'attacco, Le 
sospensioni e i tiranti degli archi erano montati nello stesso 
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Fig. 31 a 34. — Ponte ferroviario sul Song-MA - Fasi successive del montaggio dell'arcata. 


tempo, i tiranti erano collegati con un contravventamento 
provvisorio in legno. 

Il raccordo degli archi in sommità si effettuò molto facil- 
mente operando con dei verrini sotto i contrappesi: in sc- 
guito si raccordarono i tiranti degli arehi; per questa ope- 
razione si era previsto un dispositivo speciale che eliminasse 
gli effetti nocivi della dilatazione dovuta alle variazioni di 
temperatura agenti mentre gli apparecchi d’appoggio di es- 
tremità erano ancora fissi. 

Effettuato il congiungimento delle due metà della travata, 
si tolsero i contrappesi, si liberarono gli apparecchi di dila- 
| tazione all’estremità, 
si disfecero le trava- 
ture di coda e si pro- 
cedette al montaggio 
del palco, i cui ele- 
menti erano stati im- 
piegati precedente- 
mente nella composi- 
zione delle travature 
di coda medesime. 


* x % 


5. — L’opera ri- 
chiese 2.400 m? di mu- 
ratura e 1.200 tonn. 
di metallo (1); la co- 


struzione durò 10 
mesi e importò la 
spesa di 1.420.000 
lire. 


Le prove di ca- 
rico e deformazione 
regolamentari furo- 
no eseguite con otti- 
mi risultati e senza 
freccie permanenti, 


RPS + % con un treno di prova 

(TR A 1 composto di macchi- 
LÌ a Li 

SIA o ne a 5 assi, del peso 

dia er P Anto di 37 tonn. com- 


ni 


plessive e tender di 
20 tonn., e con un 
sopracarico di 300 
tonn., composto con 
rotaie, sui marcia- 
piedi. 
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GLI STUDII PER LA TRAZIONE ELETTRICA 
IN SVIZZERA 


E. 


d 


Le prime conclusioni della Commissione di studi. — Abbiamo 
più largamente informato i lettori dell’ Ingegneria intornò 
agli studi che si vanno compiendo in Svizzera per prepa- 
rare l’elettrificazione delle ferrovie ed abbiamo riferito la co- 
stituzione di una connnissione di studi nonchè il programma 
di lavoro dalla medesima elaborato. (2) Come è noto, il la- 
voro venne suddiviso fra diverse sottocommissioni, ciascuna 
delle quali doveva riferire in uno dei seguenti punti del pro- 
gramma: 

1°- L’applicabilità generica della trazione elettrica con 
speciale riferimento : 


(1) Il peso proprio per m.]. di travata corrisponde a tonn. 7.4: 
espresso sotto la nota forma pe A/+ #8, fatto Z - 162,40 m. 
B = 1000 kg.. p— 7400 kg. risulta Az 37; 5 rappresenta il 
peso del palco, 4/ quello delle travi ad arco compresi i tiranti 
i montanti del palco ed il contravventamento. 

(2) Vedere 7’ Ingegneria Ferroviaria, 1907, n° 5, pag. 70. 
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a) al complesso delle basi fondamentali e delle con- 
dizioni alle quali deve soddisfare la trazione elettrica in ri- 
guardo alle esigenze del servizio ferroviario: la determina- 
zione dell’energia necessaria per la Svizzera intiera e per 
le singole circoscrizioni, sia tenendo conto dell'attuale or- 
ganizzazione del traffico, sia sulla base di altra organizza- 
zione che si ritenesse per avventura più corrispondente allo 
SCOPpo; 

b) alla determinazione aritmetica dei dati tecnici in- 
torno agli impianti necessari per la produzione e la distri- 
buzione dell'energia elettrica. 

2°- Studi comparativi generali intorno ai diversi siste- 
mi applicabili di trazione elettrica ed ai risultati tecnici e fi- 
nanziari corrispondenti, con speciale riferimento alle prove 
ed esperienze pratiche compiute ; od in via di compimento 
e confronto fra i diversi risultati e conclusioni intorno alle so- 
luzioni più adatte. 

3” - Studi intorno alla produzione ed al costo dell'energia 
necessaria, tanto se derivata da impianti esistenti, quanto 
se prodotta da nuove installazioni, mediante la prova in con- 
siderazione delle forze idrauliche disponibili, del loro costo 
di utilizzazione e delle possibilità di distribuzione. 

4°. Elaborazione di progetti e preventivi per l'impianto 
e l'esercizio, secondo i diversi sistemi tipici tatti sulla base 
dei risultati più favorevoli raccolti. 

5° - Proposte intorno al conglobamento delle condizioni 
tecniche e dei dati pratici, pel caso in cui si debbano ten- 
tare prove su larga scala allo scopo di permettere e facili- 
tare il passaggio ad un sistema unitario d’esercizio. 

A tutt'oggi vennero presentate tre relazioni riferentisi ai 
due primi punti del programma sunnnenzionato 5 si tratta di 
studi veramente completi ed interessanti, non solo per la 
Svizzera, ma per tutti quelli che s’interessano del grande 
problema ; ne diamo per ciò un largo riassunto estendendoci 
su quelle parti che, per toccare la questione nella sua ge- 
neralità, offrono speciale interesse anche pel nostro paese. 

La prima relazione si riferisce alla determinazione del- 
l'energia necessaria per la trazione elettrica sulle ferrovie in 
Svizzera ; essa è redatta dal segretario generale della com- 
missione degli studi Prof. Dott. W. Wyssling sulla base dei 
‘apporti parziali dei membri della relativa sottocommisione, 
riuniti dall'ing. L. Thormam di Berna. 

Il problema dell’elettriticazione delle ferrovie in Svizzera 
assume importanza non tanto per la realizzazione di alcuni 
vantaggi puramente tecnici, quali la possibilità di maggiori 
velocità, Paumento del trattico, l'assenza di fumo e simili, 
Ima piuttosto per il lato economico della questione e cioè per 
l'utilizzazione delle energie idrauliche svizzere in sostitu- 
zione dell’importazione di carbone dall'estero. In conseguenza 
di ciò il primo problema posto allo studio fu quello relativo 
all'energia necessaria. 

Una determinazione. esatta del fabbisogno d'energia di- 
pende necessariamente, in misura non trascurabile, dal si- 
stema clettromeccanico che verrà adottato, nonchè dall’orga- 
nizzazione tecnica del servizio ferroviario, l’er non pregiu- 
dicare su questo primo studio la scelta del sistema, la com- 
missione si attenne alla determinazione dello sforzo neces- 
sario misurato alla periferia delle ruote motrici, trascurando 
per ora le perdite fra il centro generatore e l'asse motore ; 
inoltre per dare agli studi una base pratica essi vennero ri- 
feriti, specialmente in considerazione delle comunicazioni 
internazionali, di eccezionale importanza per la Svizzera che 
è pacsre di transito, all’organizzazioue attuale del servizio fer- 
roviario a vapore e cioè treni relativamente pesanti, in nu- 
mero relativamente ridotto, come quella che, anche ad elet- 
triticazione compiuta, dovrà mantenersi per un tempo ab- 
bastanza lungo. In tal modo si è certi di ottenere il fabbi- 
sogno massimo d'energia che si dovrà verificare colla tra- 
zione elettrica. Anzitutto vennero accertate le seguenti ipotesi 
fondamentali, 

x % * 


Resistenza alla trazione - C'vefficiente di trazione. — La re- 
sistenza alla trazione dei treni ferroviari considerata come la 
resistenza. totale che si oppone all'avanzamento uniforme di 
un treno binario orizzontale, si compone : 
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a) dell'attrito volvente cd eventualmente radente delle 
ruote sulle rotaie, compreso l'aumento per la presenza di 
corpi estranei, ineguaglianze nelle rotaie, ecc. ; 

bj dell'attrito negli assi e nei cuscinetti; 

c) dell'attrito dei bordini delle ruote contro le rotaie in 
CUrVva ; 

d) della resistenza opposta dall'aria alle pareti frontali 
e dell’attrito dell'aria lungo le pareti dei veicoli. 

Di questi, i primi tre sono, per forme costruttive ana- 
loghe, sensibilmente proporzionali alla massa dei treni in 
moto; la resistenza totale dell’aria non può essere determi- 
nata che sulla base di esperienze compiute e dipende dalla 
lunghezza e dalla forma dei treni. 

Per questa determinazione si presero come base: 1° le 
prove della Sehnellbahngeselischaft presso Zossen (1902-903), 
le quali diedero un coefticiente in chilogrammi per tonnellata 
i—0,0052 V* F, essendo Vla velocità in chilometri all’ora ed 
Pla superficie frontale del treno in metri quadrati; 2° le prove 
di Davis sulla ferrovia Buftalo-Lockport (Street Railicay Jour- 
nal, 1902), nella quale si trovò analogamente X = 0,0076 V? F, 
come coctficiente d'attrito agli assi 3 kg. - tonn. e per l’attrito 
sulle rotaie 0,04 V in kg.-tonn.; 3° le prove di Barbier sulle 
Ferrovie francesi del Nord, nelle quali risultò per un treno 
di 14 vetture a due assi da 160 tonn., una resistenza totale 
alla trazione per tonnellata di 1,6 0,023 Y—0,00046 V*, 
nella quale formola però la resistenza dell’ aria sulla fronte 
della locomotiva venne determinata teoricamente sulla base 
del valore A—0,0072 V* F°. Siccome questo valore, dedotto 
dal valore sperimentale della resistenza, è effettivamente mag- 
giore del vero, se si tien conto dci risultati di Zossen, così 
i valori trovati dal Barbier per la resistenza alla trazione, 
devono essere corretti, 

Si presero quindi i seguenti valori : 

Resistenza totale alla trazione in chilogrammi per tonnel- 
lata per un treno del peso di 160 tonn. e composto da 14 
vetture a due assi: 


Secondo 
una vecchia formula 
di Clark (1) 


Ad una velocità Secondo la formula Secondo le prove 
di kim. all'ora di Barbier corretta di Zussen 


— —- — 


12 2,3 


V 1,5 
50 4,4 3,9 4,4 
100 10,0 10,4 10,2, 


Altre composizioni di treni diedero naturalmente risultati 
alquanto diversi e specialmente le composizioni comprendenti 
vetture a carrelli diedero valori considerevolmente minori ; 
sì credette però sufticiente di prendere come valori medi 
quelli ottenuti colla curva di Barbier corretta, il che, se si 
considera l'uso sempre più diffuso di veicoli a carrelli, corri- 
sponde a valori massimi della resistenza, Si volle comunque 
tener conto del diverso valore della resistenza nelle tre prin- 
cipali categorie di treni merci, ommibus e diretti e si fece 
perciò la determinazione del lavoro totale di trazione sulle 
tre categorie di treni percorrenti tutte le linee facenti parte 
del Riparto I delle Ferrovie Federali, il che permise di ridurre 
il valore della resistenza totale a 4,3 kg. per tonnellata. 

Si trovarono infatti per i treni diretti valori tra 5,0 e 6,8, 
pei treni omnibus fra 4,5 e 5 e pei treni merci e facoltativi 
fra 3 e 3,2. 

Per la determinazione della resistenza nelle curve sì adottò 
650 
kR — 55 
il raggio della curva in metri. Speciali rilievi diedero per le 
Ferrovie Federali un raggio medio di 1500 m. e per la linea 
del Gottardo di 970 m., i quali corrisponderebbero a resi- 

stenze di 0,5 e rispettivamente 0,7 kg.-tonn. 

Adottando il valore maggiore, si ottenne una resistenza 
totale di trazione eguale a 5 kg.-tonn. Per maggior sicurezza 
nei calcoli del lavoro effettivo, si adottò, su proposta di tecnici 
ferroviari, il valore di 6 kg. per tonnellata allo scopo di tener 
conto di condizioni eventualmente più sfavorevoli di quelle 
verificatesi alle prove. 

Per le ferrovie a scartamento ridotto si adattò come re- 
sistenza totale 10 kg. per tonnellata. 


la nota formola del Rochel: W, kg.-tonn., dove A è 


— —l4 ciente An nn rn 


(1) Vedere L'/rgegneria Ferroviaria, 1908, n° 14, pag. 240, 
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Siccome nei calcoli si tenne sempre conto delle cifre meno Energia d' avciamento ed energia assorbita nei freni. — 
tavorevoli, si può dedurre che T energia effettivamente ne- | Teoricamente Venergia spesa nell'avviamento di un treno tino 
cessaria risulterà minore di quella calcolata. alla sua velocità massima, potrebbe venir ricuperata nel vin- 


eg —- _—__  —_——— - — ——. i; n a 


Nel mese del massimo carico 


In corrispondenza a questi dati 


si ebbero le seguenti variazioni in tonnellate sì adottarono come base pel calcolo 
(citre arrotondate in più) per della commissione: 
il carico dei treni È pesi aderenti Pesi dei treni su tonnellate 
SR nali ae massimo secondo medi per il calcolo]massimi per la potenza 
assoluto le pendenze del lavoro Massima 


i j 
| | 
| | | 
A. = Per le Ferrovie Federali. i 
a) Treni diretti su tronchi : 
l. a carichi pesanti (pochi). «+... .. 220-250) ! 270-320 320-480 | 50-S0 500-350 400) 
2. a carichi medi (molti) . ....... 100-240 170-290 230-480 40-60 180-300 300 
I 
3. a carichi trascurabili (pochi). . ... . 80-100 | 100-160 110-260 20-60 120-180 | 150-200) 
I 
db) Trenì omnibus su tronchi : i | 
cu | | | | 
l. a carichi pesanti (pochi) . . . ... . 160-180 240-270 340-480 | 40-60 200-250) | 1350 
(205) (*) | (350) (514) | (45) (350) (450 in un solo caso) 
SEE, i i 
2. a carichi medi (molti). /.0/./.0.0... SO-210 150-270 200-380 25-40 120-200 | 200-250 
3. a carichi trascurabili (pochi). . . . . . 50-100 580-120 S0-230 20-40) 720-120 | 150 
(40) | (50) (30) (25) (65) ;(€5 in un solo caso) 
e) Treni merci su tronchi: | | | 
1. a carichi pesanti (molti) . /././.... 270-420) 420-550 300-900 50-50 3040 6500 
(100) | (700) (900) — (30) (550) (750 in un solo caso) 
2. a carichi medi (molti) . /././..0... 210-310; 290-450 360-740’ 40-70 271-400 | 450 
3. a carichi trascurabili (pochi). a a 40-180 |; D0=300 50=5350 20-60 655-300 <D=-300 
Ù 
B. - Per la Ferrovia del Gottardo, 
a) Treni diretti: i | I 
1. per la massima parte... ...... 200-220 280-330 - 50-75) 300 400 
| | 1 
2. su pochi e brevi tronchi . ./../... 100-110; 180-200 - 30-40 150 200-300 
h) Treni omnibus: | Î 
su tutta la rete ad eccezione di un breve tronco o RE _ 
NECONGALIO >, Luni e e 120-150 | 240-350 - i 35-05 92900) 300 
Sn (250 in un caso) 
e) Treni merci su tronchi : | 
1. a carichi pesanti (alcuni pochi). . . . . 350-380 O 500 - 60 450 100 
2 gli altri (ad eccezione di un breve tronco | È _ 
secondario). L 20./L0 6 ee 270-350 330-370 - 40-05 450 500 
€ = Der le altre ferrovie a scartamento normale. | 
Ì 
a) Treni diretti... /././.0./.... + - - - | - 120-175 200 
b) Treni omnibus in generale... .. .|- - I - - - 100-175 150-250 
e) Per pochi casi particolari . . . . .. - | - - I 3 25-80 40-110 
4) Per treni merci in generale . . . . . - - - I “ 100-150 150-250 
| i 
D. — Per ferrovie a rapore a scartamento ridotto i 
per tutti 1 tipr di trent. 
1. Ferrovie Retiche . . . . . . - - - - 120 150-300 
o Le altre ./.\/....., 5 i = È 40-80 80-150 


(*) Le cifre tra le parentesi corrispondono a singoli casi eccezionali, 


Come si può arguire da quanto sopra, i calcoli non ven- | cere le resistenze di trazione nei rallentamenti di arresto, 
nero fatti superficialmente, ma sulla base di un lavoro ampio | nelle pendenze la componente verticale del peso potrebbe 
e meticoloso. inoltre, teoricamente, venir utilizzata per il lavoro d’ avvia- 


198 


mento. Si ha però nella. pratica che se si vuol evitare una 
corsa di rallentamento troppo lunga, con conseguente perdita 
notevole di tempo, Varresto senza Tuso dei freni, non è am- 
missibile che per salite superiori al 20%, inoltre, soltanto 
nelle discese dello stesso valore, può praticamente essere di 
buon ausilio la componente verticale del peso, Si è quindi 
adottato come base di calcolo che l'insieme degli avviamenti 
considerati dall'orario con pesi medi di treni e per le velo- 
cità massime consentite, avvenga coll assorbimento  dell''e- 
nergia totale necessaria, senza deduzioni per le discese 0 
per gli arresti in salita. Ai valori così ottenuti si è fatto un 
aumento del 30°/, peri treni merci ed onmibus e di 110°, 
per i treni diretti, allo scopo di tener conto del lavoro per 
variazioni di velocità durante la corsa e delle  femmnate im- 
previste per segnali, riparazioni, cce. 

I pesi dei treni vennero determinati nel seguente modo, 
Si presero in considerazione le tabelle di servizio del mese 
di agosto 1903 pci treni diretti ed omnibus e quelle del mese 
di ottobre 1903 per i treni merci, visto che i treni più pe- 
santi delle varie categorie circolano nei mesi accennati. La 
somma dei due massimi da il traffico massimo possibile di 
quell’annata. Si determinarono i carichi dei treni su ogni 
tronco dei quattro riparti, in cui sono divise te Ferrovie Fe- 
derali, formando le medie per ogni numero di treno e con 
queste medie, la media generale per ogni categoria e cioè 
pei treni diretti, ommibus e merci di ogni tronco. Nello stesso 
modo si calcolò it carico massimo per ogni numero di treno 
e da questi massimi si dedusse il medio carico massimo della 
categoria e del treno corrispondente. -.\ questi carichi si do- 
vevano addizionare i pesi dei veicoli motori; si cealeolò per 
ciò il peso aderente per la pendenza massima ricorrente nel 
tronco corrispondente sulla base di un coefficiente d’adesione 
di '/ e questo venne aggiunto il peso dei treni. Questo peso 
corrisponde in generale al peso delle attuali locomotive a va- 
pore senza tender ed equipaggiamento. Colla trazione elet- 
trica con locomotive i pesi totali rimarrebbero approssima- 
tivamente gli stessi; colla trazione con vetture automotrici 
i pesi potranno essere alquanto diversi ma nel totale non di 
molto inferiori di quelli ottenuti col metodo adottato. 

Si ammise infine che i pesi così trovati circolassero in 
entrambe le direzioni, il che si verifica con sufficiente ap- 
prossimazione nelle Ferrovie Federali, tanto più tenendo conto 
dell'influenza della resistenza alla trazione. 

Pei treni della linea del Crottardo vennero forniti dall’Am- 
ministrazione ferroviaria i dati intorno ai pesi medi e mas- 
simi dei treni ai quali si aggiunsero i pesi aderenti delle lo- 
comotive come dianzi s’è detto; anche qui si ammisero gli 
stessi pesi nelle due direzioni di marcia. 

Il trattico sulle altre linee a scartamento normale e ri- 
dotto non ammonta che all’ 8”/, del traffico totale sulle linee 
federali e del Gottardo; la commissione si accontentò quindi 
per la determinazione dei pesi medi e massimi di metodi 
più spicci, 

Sulla base della statistica ferroviaria federale per l'anno 
1902 si aumentarono i pesi medi indicati dalla statistica me- 
desima per le lince non appartenenti alla Rete Federale del 
30 40°’, e si adottò la cifra risultante, come quella dei 
massimi pesi medi pei mesì di agosto ed ottobre. 

I risultati ottenuti dalla commissione. sono raccolti in 
una ricca serie di tabelle delle quali riportiamo quella rias- 
suntiva. 

I pesi dei treni durante l’ inverno sono su quasi tutte le 
linee delle Ferrovie Federali molto minori; essi sono all’ in- 
l’incirca il 70-85, di quelli del mese di agosto pei treni 
passeggieri o di ottobre pei treni merci. 

Orario. L calcoli si riferiscono all’ orario estivo del 1901 
nei giorni non festivi (alla domenica non circolano treni merci) 
includendo anche i treni periodici ; sì ammise cioè il trafico 
massimo all’epoca dell'inizio degli studi: per tener conto 
però anche del massimo carico per trasporto merci, sì ag- 
giunsero i treni facoltativi fatti circolare nell’ ottobre dello 
stesso anno sulla base delle tabelle di carico. Pei treni della 
linea del Gottardo si tennero separate le due direzioni essendo 
etfettivamente il numero dei treni da Nord a Sud molto mag 
giore di quello nella direzione inversa. 

Oltre a quelli accennati, si fecero anche i calcoli per un 
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giorno d’inverno e cioè secondo Vorario invernale 1903 04, 

Stabilite così le basi di calcolo, venne fatta la determi- 
nazione dell'energia sotto due diversi punti di vista: a) La- 
voro od energia necessaria per 1’ esercizio durante un dato 
tempo (potenza totale o poteaza annua) e b) Potenza od ef- 
fetto per l'esercizio in un dato istante (potenza istantanea 0 
consumo istantaneo d'energia). 

La conoscenza del Zaroro od energia è necessaria per sta- 
bilire il fabbisogno totale annuo o la portata media d’acqua 
e la potenza media delle centrali idro-elettriche ; la cono- 
scenza della potenza rende possibile la determinazione del 
valore massimo da porsi come base per il calcolo degli im- 
pianti generatori, di trasformazione e di distribuzione della 
corrente, 

(Continua) 
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RISULTATI SPERIMENTALI 
SU FUNI DI ACCIAIO USATE, 


Da una recente Nota presentata dal prof, Camillo Guidi alla 
Reale Accademia delle Scienze in Torino, per comunicare i risul- 
tati sperimentali da lui ottenuti nelle prove eseguite sopra parec- 
chi spezzoni di funi di acciaio usate, tolte di servizio dalle prin- 
cipali funicolari italiane, stralciamno i dati seguenti che presentano 
una speciale importanza dal punto di vista delle conseguenze che 
se ne possono trarre circa le condizioni atte a mantenere in ser- 
vizio nel miglior modo questi organi flessibili di trasmissione im- 
portantissimi e pur molto delicati. 

Le principali avarie che si riscontrano nelle funi usate consi- 
stono, oltre che in consumo generale uniforme, nella rottura di fili 
e nel consumo più profondo di questi a tratti equidistanti prodotto 
dallo scorrimento relativo dei trefoli fra loro. 

Ambedue queste forme di avarie presentano una entità varia- 
bile da caso a caso. Così ad esempio, mentre nella fune della fu- 
nicolare di S. Anna in Genova, dopo una percorrenza di km. 48.168 
si sono riscontrati soltanto 12 fili rotti, in quella della funicolare 
di Mondovi, dopo una percorrenza di 50.000 km. se ne sono riscon- 
trati 1600. Il consumo dei fili nei punti di contatto fra trefolo e 
trefolo in alcuni funi è stato tale da ridurre la sezione del filo ad 
1, della primitiva (funicolare del Castellaccio in Genova). La coe- 
sistenza di più di questi tratti di filo consumati in uno stesso punto 
della fune apporta una notevole diminuzione della sezione resi- 
stente, e, quantunque sia difficile determinare la residua sezione 
metallica utile, VA. ha procurato di calcolarla con la maggiore 
approssimazione possibile in base alla diminuzione di peso subita 
dalla fune e alla diminuzione di resistenza. Così, per esempio, ha 
trovato nella fune della funicolare di Superga una riduzione di 
sezione del 28,09 per cento dopo una percorrenza di km. 57.000, e in 
quella della funicolare del Castellaccio una riduzione del 44,53 
per cento, dopo una percorrenza di km. 118.911. In altri casi la ri- 
duzione della sezione è risultata sensibilnente minore. 

La resistenza delle funi consumate presenta naturalmente una 
corrispondente diminuzione; nei due casi ora accennati il carico 
di rottura della fune consunta è risultato rispettivamente il :30,6 
e il 58,0 per cento di quello della fune nuova. 

Sulla resistenza però delle funi usate influiscono altre circo- 
stanze e specialmente Vinerudimento del metallo e il numero dei 
tili rotti. 

Lincrudimento del metallo è notevolissimo in corrispondenza 
dei tratti di fili consumati; in quei tratti i fili si spezzano con uno 
o al massimo due piegamenti a 90 gradi e, con la torsione, dopo 
uno o due giri ; nelle prove a trazione Vallungamento percentuale 
amisurato su 30 cn.) è ridotto allun per cento al massimo. 

Nelle prove di trazione delle funi è risultato un allungamento 
percentuale pure molto basso che in qualche caso ha raggiunto 
i */i0 Soltanto di quello dato dalla fune nuova. Il modulo di ela 
sticità delle funi si eleva considerevolmente con luso; così, ad 
esempio, da una prova su un tratto non usato della fune della fu- 
nicolare di Montesanto a Napoli e da una su un tratto della stessa 
fune che ha fatto una percorrenza di soli km. 28.000, sono rispet- 
tivamente risultati i moduli di 725 e di 1.060 tonnellate per cen- 
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timetro quadrato. Il massimo modulo di elasticità è stato trovato 
per la fune della funicolare di Mondovi ed è stato di 2.000 t. em?. 

Crediamo utile di riportare qui alcuni risultati sperimentali 
ottenuti dallo stesso prof. Gtuidi nelle prove di fili e di funi assog- 
gettate a sollecitazioni ripetute di varia intensità (1), dai quali ap- 
parisce in qual misura la ripetizione di sforzi superiori ad un dato 
limite inerudisca il metallo. 


| TAdlono 


dl Lavoro 
Carico 'gamento®, 
di rottura | su 30 em. ata 
in kg. pei fili e su! zione in 
a mm 5) cm. tonnellate 
per le tuni a emi, 
Filo zincato di mm. 1.5 di diametro, 
NUOVO: ila La ©_& 4 153 2,6 0,160 
Idem dopo 25 alternative di sforzi | 
oscillanti fra 0 e 70 kg. a mm . 153) | Da 0.0 1d 
Idem dopo 38 altern.tive di sforzi 
oscillanti fra 0 c 140-— 150 kg.amm? 156 D9 0,273 
Filo lucido di mm. 2 di diametro, nuovo 155; 3,3 042 
Idem dopo 25 alternative di sforzi 
oscillanti fra 0 e 64 kg. a mm* 108 20 0,335 
Idem dopo 25 alternative di sforzi 
oscillanti fra 0 e 83 kg. a mm? . 155 3, 0,238 
Idem dopo 26 alternative di sforzi 
oscillanti fra 0 e 153 kg. a mm* 16U 1,0 0.005) 
Funi di fili di acciaio lucide di mm 2,10 | 
di diametro (sezione totale mm? 104) | 
NUOVA: > oa i 4h 151, 3,3 3,150 
Idem dopo 20 sollecitazioni oscillanti 
da 2 a 10 tonn. e 10 fra 2 c 13 tonn. 15] i 1,0 0,850 
Circa l'influenza della rottura dei fili sulla resistenza della 


fune, L'A. ha eseguito speciali esperimenti, misurando direttamente 
la distanza della rottura alla quale un filo spezzato non subisce, 
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lidale coi fili adiacenti ad una distanza dalla sezione di rottura 
che è uguale e anche inferiore al passo d’elica del suo avvolgi- 
mento. 

Dall’insieme delle prove fatte TA. ne deduce che, in generale, 
le funi delle funicolari, non ostante le prescrizioni regolamentari, 
sì trovano esposte in servizio, per cause diverse, quali: false ma- 
novre, azione di freni, sollecitazioni alternate ripetute nell’avvol- 
gimento sulle puleggie, sollecitazioni dinamiche ripetute accom- 
pagnate da vibrazioni ece., a sforzi superanti il limite di celasti- 
cità del materiale i quali ne producono il rapido deperimento. 

Se tutto ciò consiglia a richiedere nei regolamenti, che la cal- 
colata tensione massima della fune in servizio sia ione 
inferiore al limite di elasticità, dovrebbe indurre anche ad adot- 
tare un materiale meno duro. Al giorno d'oggi si tende ad esa- 
gerare nella resistenza dei fili d'acciaio raggiungendo di frequente 
i 200 kg./imm?*: ora, se la durezza del materiale giova contro il 
consumo dei fili per attrito nello scorrimento relativo che subiscono 
i vari trefoli, d'altra parte coll'eccessiva durezza il tilo perde di 
plasticità, l'allungame nto percentuale di rottura risulta troppo 
scarso, la fune diviene più sensibile all'azione dannosa delle ri- 
petizioni ed alternative di sforzi e delle sollecitazioni dinamiche, 
azione aggravata anche dall'atto della diminuita flessibilità della 
fune. 
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RIVISTA TECNICA 


Nuovo dock della « London and North-Western Railway >» in 
Garston (1). 


Nel febbraio u. »s. fu inaugurato un nuovo dock in Garston, alle 
esivcenze del traffico ivi esplicatosi in questi ultimi tempi essendo 
insufticienti i due già esistenti. I docks in parola sono situati sulla 
Upper Mersey, a cirea sei chilometri da quelli di Liverpool e i 
nei centri alianti del Lancashire, Yorkshire, Midlands e 
poca distanza dai bacini carboniferi del South Lancashire e North 
Straffordshire. 


ne 
"Tips" 


MERSEY 


L. 


Fig. 35. — Docks in Garston della « L. & N.-W. Ry. > - Planimetria generale, 


durante la tensione della fune, spostamenti relativi rispetto ai 
tili vicini, e calcolando la distanza stessa in base allo scorrimento 
dell'estremità rotta; ne ha dedotto che nn filo rotto ridiviene so- 


(1) « Itisultati sperimentali su cavi di acciaio e di canapa », Atti della 


R. Accademia delle Scienze in Torino. Anno 1907-14, 


Come rilevasi dalla fig. 535 la « London and North-Western » pos- 
siede in Garston tre dock, il più recente dei quali, che prende il 
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(1) Questi dati ci furono cortesemente forniti da Mr. 


engineer della « L. & N. W. Ry >. 


E. Trench, chief- 
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nome dal Presidente del Consiglio d'Amministrazione della Compa- 
gnia stessa, Lord Stalbridtge, è accessibile a navi da 10 12.000 tonn. 
Le caratteristiche di questi tre bacini sono le seguenti. 


Lunghezza 


Protondità 


; Larghezza ! i 
. | alla soglia Area dell’anco- 
paia soglia (alta marea) raggio 
5 i m, m. are m 
North dock . .... | 16,50 8,40 320 720 
Old dock. ...... 15.00 1,50 240 64S 
18.50 10,00 630 951 


Stalbridge dock. . . 


| 
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Tutti i docks sono in comunicazione tra loro mediante canali; 
quello tra Old e Stalbridge dock è largo 19,50 m., talehè ogni scafo 
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Fig. 35. — Docks in Garston della « L. & N-W. Ry.> - Sasculatore da 80 tonn, in azione, 


delle dimensioni consentite per il nuovo bacino può entrare 0 ab- 
bandonare i docks due o tre ore prima o dopo la marea. 

Gli apparecchi di sollevamento per il carico e lo scarico dei 
navigli sono ripartiti 
come segue: @) North | 
dock: gru Sheerlegs da | 
40 tonn., tredici gru 
idrauliche scorrevoli 
da 1,5 a 2,9 tonn.; di 
Utd dock: quindici gru 
idrauliche scorrevoli 
da 1,5 a 2,5) tonn. una 
grue a mano da 10 
tonn.; ©  Stalbridge 
dock: sedici gru idrau- 
liche scorrevoli da 2,0 
tonn. e due gru da 4 
tonn. 

l'attrezzatura spe- 
ciale per la manipo- 
lazione dei carboni è 
così ripartita: a) Nor 
dock: due basculatori 
idraulici scorrevoli da 30 tonn. ciascuno, e quattro fissi; bd) 0/4 
dock : tre basculatori fistî; e) Sfalbridge dock: quattro basculatori 
analoghi a quelli del North dock che possono ricevere vagoni da 
15 a 20 tonn. 

I magazzini ed i depositi esistenti vennero di conseguenza 
ampliati in vista anche allulteriore sviluppo dell'ultimo bacino, 
Il solo movimento dei minerali nel 1907 fu di 591.95) tonn., mentre 
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Fig. 87. — Docks in @arston delia « L. & N-W. Ry.> - Vista interna del nuovo dock. 
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| 

| il tonnellaggio totale fu così ripartito : scarico 666.011 tonn.; carico 
(compreso il carbone) 2.738.131 tonn. Nelle adiacenze del porto si 
sviluppano oltre 100 km. di binari, di cui attualmente 12 sono 

disposti lungo le banchine. 


4 
BREVETTI D’' INVENZIONE 


in materia di trasporti terrestri 


DE 


Surriscaldatore per locomotica di (. R. Sisterson, London 
Englana (18 dicembre 1907). 


La disposizione degli clementi surri- 
scaldatori è chiaramente indicata nella 
fig 38, che mostra inoltre la disposi- 
zione delle camere collettrici. 

La posizione particolare degli elo- 
menti surriscaldatori presenta il van- 
taggio, non trascurabile, di non impedire 
la marcia dei prodotti della combustione. 


**+® 


Brevetti rilasciati nella 1° quindi- 
cina di aprile 1909. . 


283/50. La Ditta R. Colombo & U. a 
Roma. « Apparato elettro-uttico per se- 
gnalazioni a distanza. » Durata anni 1. 

253/59. Anselmi Ernesto a Viterbo 
(Roma). « Apparecchio pneumo-riparatore portatile per ruote di auto - 
mobili, ece. » Durata anni 3. 

283/72 Way Luigi a Torino. « Nuova ruota elastica per automobili. » 


Fig. 585. — Surriscaldatore Sisterson 


| 

Durata anni 2, 

283/74. Westinghouse Brake Compagny Limited a Londra. « Per- 
fezionamenti nei segnali elettrici di blocco per ferrovie funzionanti con 

| correnti alternate. » Durata anni 15. 
283/80. Ugolini Edoardo a Roma. « Mozzo oscillante per veicoli. » 

Durata anni 1. 

253/15. Sarot Oscar K. a Pierrefitte (Francia). « Apparecchio per la 

manovra dei vagoni. » Durata anni 1. 

283/17. Bertiner Joseph a Hannover (Giermania) « Apparecchio per 

| vulcanizzare e riparare i cerchioni di gomma dei veicoli. Durata anni 6. 
283/19. Testa Venceslao Alfonso di Italo a Bologna. « Autoaggan- 
ciatore ferroviario con soppressione completa di molle e ingranaggi 

sistema Testa Galluzzi. » Durata anni 1. 

283/20. Pignato Luigi di Roberto a Palermo. « Disposizione per 
rifornire celeremente di acqua un numero qualsiasi di macchine ferro- 
i viarie. - Durata anni 1. 

283/24 Silvestri Danto 
di Giuseppe e Bcettini 
Pompco di Vincenzo a 
Roma. « Ruota elastica 
Silvestri per veicoli in 
genere » Durata anni 1. 

283/32. Watkins James 
Lovan e Clayton Edgard 
John a Londra. « Per- 
fezionamenti nella dispo- 
sizione degli organi dì 
direzione per automo- 
bili. » Durata anni 3. 

283/33. Brown George 
Herbert a Belfast, Ir- 
landa (Gran Bretagna). 
« Sistema elettrico di 
segnali per ferrovia. » 
Durata anni 6. 

283/38. Antoniazzi Ur- 
| vinio di Angelo a Savona. « Pompa applicata a rubte di veicoli che 
| permette il gonfiamento della camera ad aria a veicolo in marcia oppure 

fermo. » Durata anni ]. 
282:S2. Muller Wilhelm Adolf Theodor a Berlino, « Treno azionato 

elettricamente, » Durata anni |. 
283/83, Carloni Carlo a Milano, « Innovazione nei freni por hicielette 

e simili veicoli, » Durata anni 3. 
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283/109. Gariglio Orazio di Agostino e Capello Lorenzo di Domenico 
a Torino. » Copriruota a doppia molla di acciaio per materiale rotabile 
da strada. » Durata anni 6. 

283/141. Ravinetti Giacinto di Enrico a Roma. « Ruota per veicoli 
d’ogni specie. « Durata anni 1. 

283/148. La Fahrzengfabrik Fisenach a Fisonach (Germania). « Di- 
spositivo di comando per la pompa ad acqua e il ventilatore negli 
automobili. » Durata anni 3, 
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NOTIZIE 


Nuove Ferrovie. — Il 1° luglio p. v. presso la Direzione Gene- 
rale delle Ferrovie di Stato avrà luogo l’incanto per l'appalto del tronco 
Selinunte-Porto Palo della ferrovia Castelvetrano-Menfi-Bivio Sciacca 
(rete complementare della Sicilia a scartamento di 0,95 m.) della lun- 
ghezza di 9.100 m. per il previsto importo di L. 802.000. 

Il 1° luglio p. v. presso la Direzione Generale delle Ferrovie di 
Stato avrà luogo l’incanto per l’appalto del tronco Menfi-Capo S. Marco 
della ferrovia Castelvetrano-Menfi-Bivio Sciacca (rete complementare 
della Sicilia a scartamento di 0,95 m.) della lunghezza di 13.905,92 m. 
per il previsto importo di L. ‘92.000. 

Hd w 

III Sezione del Consiglio Superiore dei Lavori Pubblici. 
- Nell’adunanza del 13 maggio u. s. venne dato parere sulle seguenti 
proposte: 

Progetto esecutivo del tronco Lercara-Città-Bivio Filaga della fer- 
rovia Lercara-Bivona-Cianciana-Greci. 

Domanda della Società subconcessionaria della ferrovia Cancello- 
Benevento per la ripartizione della linea stessa in due tronchi agli ef- 
fetti dell’apertura all’esercizio e del pagamento della sovvenzione go. 
vernativa. 

Domanda della Deputazione Provinciale di Parma per essere auto- 
rizzata a costruire ed esercitare a trazione elettrica aleune nuove linee 
tramviarie nella città e nel Comune di Parma. 

Progetto per la copertura della Roggia-Principe e relativo acque- 
dotto alla progressiva 20+ 387,96 della ferrovia Monza-Besana-Molteno. 

Domanda dei sigg. Bonamartini e Valenzi por concessione del sus- 
sidio governativo per l'impianto e l’esercizio di un servizio pubblico 
di trasporti con automobili sulla linea Roma-UCampagnano-Monterosi- 
Nepi-Castel S. Elia. i 

Verhale di nuovi prezzi concordati coll’Impresa Tammeo e proposta 
della maggiore spesa occorrente per la completa ultimazione dei lavori 
del 1° lotto del tronco Poggio Rusco-Ostiglia della ferrovia Bologna= 
Verona. 

Progetto esecutivo del tronco Voghera-Rivanazzano della ferrovia 
Voghera-Varzi. 

Progetto per l'ampliamento e la sistemazione della stazione di Ghirla 
lungo la ferrovia elettrica Bettole di Varese-Luino. 

Progetto della strada d’accesso alla Stazione di Binasco della tram- 
via Milano-Pavia e tipo del fabbricato viaggiatori della stazione stessa. 

Domanda della Ditta Bolis per raccordare con un binario il proprio 
Stabilimento alla tramvia Piacenza-Bettola. 

Domanda della Società Anonima Lithos per allacciare con un bi- 
nario il proprio Stabilimento di Virle Treponti alla ferrovia Rezzato- 
Vobarno. 

Nuovi tipi del materiale rotabile per la tramvia automotofunicolare 
di Catanzaro. 

Domanda della Società dello Tramvie elettriche di Terni per modi- 
ficazioni alla linea aerea del tronco da Collestatte a Ferentillo 

Proposta di varianti al progetto esecutivo del tronco Rocchette- 
Asiago. 

Progetto esecutivo della ferrovia elettrica Viterbo-Civita Castellana. 

Progetto di variante al tracciato tra le progressive 24+300 e 
26 +270 del tronco Barco-Ciano della ferrovia Reggio Emilia-Ciano 
d'Enza. 

Domanda della Direzione d’esercizio della ferrovia Porto S. Giorgio= 
Fermo-Amandola perchè venga concesso al Comune di Monsammar- 
tino l’attraversamento della ferrovia mediante la strada comunale d’ac- 
cesso alla stazione omonima. | 

Domanda della Società esercente le tramvie elettriche di Spezia per 
essere autorizzata a costruire ed esercitare un raddoppio del binario 
compreso fra il capolinea presso la stazione ferroviaria ed il Corso 
Garibaldi. 

Domanda della Società subconcessionaria della ferrovia Porto San 


Giorgio-Fermo-Amandola per essere autorizzata a mantenore in opera 
un binario di raccordo allacciante la detta ferrovia al greto del fiume 
Tenna presso il km. 20+-609,06. 

Domanda della Società delle Tramvie elettriche di Terni per essere 
autorizzata a costruire ed esercitare a trazione elettrica un binario di 
raccordo fra la linea Terni-Collestatte ed il Cantiere di Penna Rossa. 

Schema di Convenzione per regolare la concessione alla Società A- 
driatica di elettricità d' attraversare con una conduttura elettrica al 
tramvia Bari-Barletta alle progressive 28,300 e 32,750. 

Schema di Convenzione per regolare la concessione alla Società A- 
driatica di elettricità di attraversare con una conduttura elettrica ac- 
rea la tramvia Bari-Barletta al km. 31. 

Tipi degli apparecchi centrali di manovra e dei meccanismi fissi 
per la ferrovia Monza-Besana-Molteno e diramazione. 

Domanda della Deputazione Provinciale di Massa Carrara per cos- 
truire una impalcatura in cemento armato a distanza ridotta dalla fer- 
rovia Parma-Spezia. 

Schema di Convenzione per regolare la concessione al sig. Toselli 
di sottopassare con un tubo per condotta d’acqua potabile la sede della 
ferrovia Saronno-Varese in stazione di Malnate. 

Schema di Convenzione per regolare la concessione alla Società 
Cooperativa acqua potabile di sottopassare con tubì la ferrovia Bovisa 
Erba in diversi punti. 

Domanda dell'Impresa Brunelli per essere autorizzata ad attraver- 
sare con binario Decauvillo la tramvia Cremona-Casalmaggiore, 

Domanda del Municipio di Firenze per essere autorizzato a far cir- 
colare sulle linee tramviarie cittadine un carro-botte automotore per il 
servizio d’inaffiamento stradale. 

Tipo di nuove vetture di rimorchio per le tramvie di Livorno. 

Provvedimenti d’esercizio per migliorare l'esercizio sulle tramvie in- 
terprovinciali Milano-Bergamo-(:remona. 

Acquisto di ufficio di materiale rotabile per la ferrovia Circumetnea. 

Prescrizioni per l’attraversamento del binario di servizio fra lo 
scalo di Portonaccio e la ex-villa Patrizi in Roma con alcune linee 


tramviarie. 
Xe % 


Nell’Ufficio Speciale delle Ferrovie. — Righetto ing. cav. Marco, 
primo ispettore di 1* classe, è trasferito da Milano a Palermo. 

Vallecchi ing. Ugo, ispettore di 1% classe, è trasferito dal Circolo 
di Roma al Ministero. 

KX * 

Concorso per un progetto di centrale elettrica. — Il Collegio 
degli Ingegneri ed Architetti di Milano ha aperto un importante con- 
corso fra i giovani ingegneri ed architetti ad un premio di istituzione 
ing. Gaetano Gariboldi. 

Il tema del concorso, stabilito da apposita Commissione, presieduta 
dall'ing. prof. Cesare Saldini, è il progetto di una centrale elettrica 
a vapore, con quattro turboalternatori da 10.000 Kw. 

Si richiede lo studio di massima dell'intera stazione e lo studio 
particolareggiato di alcuni particolari dell'impianto, 

Il premio assegnato al concorso, che scade il 31 ottobre 1910, è 
di L. 1500. | 

Al concorso potranno prender parte tutti i giovani laureati nel 
regno, che non abbiano superato il 30° anno di età nel giorno fissato 
per la chiusura del concorso. 


Si 
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La meccanica nella scuola e nell’ industria (volume 2°), del profes- 
sore ingegnere Pasquale Contaldi. - Miland: Ubrico Hoepli editore. 
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È la seconda edizione di un libro utilissimo e assai interessante 
per la forma e per la sostanza. Nel primo volume, che fu pubblicato 
nel 1907, l'A. trattava i problemi generali e speciali di statica, cine- 
matica, dinamica e di meccanica applicata (1). In questo secondo volume 
sono trattati i generatori di vapore, le macchine termiche e le mac- 
chine idrauliche. 

Dopo un rapido cenno storico sui primi generatori di vapore e una 
breve classificazione delle macchine a vapore ora in uso, l'A. inizia la 
trattazione della combustione e dei focolari dando notizie sui diversi 
combustibili e illustrando i diversì tipi di focolari per macchine ter- 
miche. La teoria dei focolari e della combustione è completata con un 


7) 


(1) Vedere L’Ingegneria Ferroviaria, 1907, n0 24, pug. 407. 


capitolo sui forni automatici e sulla combustione a petrolio, c con un 
altro sui camini e sul tiraggio semplice e forzato. 

La caldaia a vapore è trattata con quell’ ampiezza che 6 richiesta 
dall’argomento, epperò, dalle nozioni generali sui materiali e sulla la- 
vorazione delle diverse parti delle caldaie e sui calcoli relativi, si passa 
alla descrizione e allo studio di varie applicazioni pratiche dei diversi 
tipi di caldaia, quali le Cornovaglia, quelle a tubi di fiamma e a tubi 
d'acqua, le numerose caldaie stazionarie a grandi corpi, le caldaie leg- 
gere, le verticali, ecc. Lo studio delle caldaie è completato con la de- 
scrizione e la teoria dei diversi accessori di ciascuna caldaia a vapore, 
quali gli apparecchi di osservazione e sicurezza, gli apparecchi di ali- 
mentazione, gli economizzatori, le condotte di vapore e d’acqua, le 
valvole, gli scaricatori, ì separatori, ecc. 

(Quosta prima parte è chiusa dla un capitolo sulle incrostazioni, sulle 
loro cause e sugli effetti conseguenti, sui provvedimenti da prendersi 
per evitarle o diminuirle, e sulle cause possibili delle esplosioni. 

La seconda parte è la più estesa e consta di 28 capitoli che riguar 
dano le macchine termiche. 

Dopo un riassunto delle teorie della termodinamica, sono spiegate 
e dimostrate le questioni relative ai diagrammi teorico ed effettivo del 
lavoro delle motrici, ai rendimenti di queste macchine, ai rilievi del 
funzionamento di macchine in esercizio per mezzo dei diagrammi rica- 
vati cogli apparecchi indicatori di pressione, al calcolo dei motori, ecc. 

Segue un capitolo che tratta delle applicazioni atte ad aumentare 
il rendimento delle macchine, quali l'essiccazione e il surriscaldamento 
del vapore ; e quindi in diversi capitoli viene trattata la tecnologia delle 
macchine compound a doppia e a tripla espansione completata collo 
studio del calcolo di queste maccliine e delle loro diverse parti. 

Come nella prima parte la trattazione più ampia e più completa è 
quella relativa alla caldaia a vapore, in questa seconda parte analogo 
trattamento è riservato allo studio della distribuzione del vapore nelle 
motrici nei diversi tipi delle sue applicazioni e dei regolatori della di- 
stribuzione stessa. L'estesa trattazione delle macchine a vapore a stan- 
tuffo è chiusa con due capitoli sulla condensazione e sulla descrizione 
ed il calcolo dei condensatori ed é seguita da due altri capitoli sulle 
turbine a vapore. 

Queste ultime, entrate da poco con qualche larghezza nel campo 
delle pratiche applicazioni, meriterebbero forse quella più ampia trat- 
tazione che corrisponda all’avvenire che per esse sì può prevedere, ma 
pure nel breve spazio in cui di esse si tratta, è detto tutto quanto può 
interessare lo studioso sui principali tipi di turbo-motori. 

La teoria delle macchine termiche si chiude con una serie dì ca- 
pitoli sui motori a scoppio e a combustione interna, sui miscugli de- 
tonanti, sui gasogeni e loro accessori, arrivando giù giù, nella storia 
del motore alle applicazioni più recenti, quali la navigazione aerea con 
dirigibili e con aereoplani. 

La terza cd ultima parte è dedicata alle macchine idrauliche. Anche 
qui si comincia colla teoria generale, costituita da richiami di idro- 
statica e di idrodinamica, seguita dalla teoria del moto dell’acqua nei 
canali, nei tubi e nelle condotte forzate, e da quella della determina- 
zione delle portate delle bocche e dei corsi d'acqua e dallo studio del 
lavoro ricavabile dai corsi d’acqua e dei concetti fondamentali che pos- 
sono guidare nella determinazione dei dati relativi alle derivazioni per 
forza motrice. 

Dopo ciò si passa allo studio vero e proprio delle macchine idrau- 
liche, a cominciare dalle ruote nei loro diversi tipi per scendere poi 
alle turbine Pelton e quindi a tutti gli altri tipi di turbine assiali, ra- 
diali, miste, ad azione od a reazione, complete o parziali, ecc, che la 
tecnica e l’ industria sono andate mano mano lanciando sul mercato, 
con tanta maggiore larghezza e con tanta maggiore fortuna, quanto più 
vivo e più esteso è stato lo studio e l' impiego delle applicazioni delle 
forze idrauliche per la produzione della energia elettrica. 

(Questa terza parte è completata con uno studio sulle pompe, sui 
compressori e sulle diverse macchine idrovore. 

L’opera nel suo complesso è un buon libro di testo per le scuole, 
ed é un buon compagno ed aiuto per l’ ingegnere e pel costruttore che 
vi trovano raccolta in forma piana e senza elucubrazioni teoriche tutta 
la materia relativa alle macchine motriei a vapore ed idrauliche. Il 
largo uso che l'A. ha fatto di applicazioni pratiche, che egli fa seguire 
alle diverse esposizioni teoriche e descrittive, per il calcolo delle mac- 
chine o «delle loro parti o dei loro rendimenti è un pregio di più del 
volume, specialmente apprezzabile da parte di chi deve studiaro o di 
chi deve richiamare alla memoria studi altra volta fatti e da lunvo 
tempo non applicati. 

Quanto alla veste, quando si è detto che il volume fa parte della Biblio- 
teca Tecnica di Ulrico Hoepli, non occorre aggiungere parola per elogiarla, 
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Tratté de Mathematipjues generales par E. Fabry. 1 rol., 430 pag. 
107 fig. Paris: Libruire scientifique A. Hermann d' Fils, 1904. 
Prezzo: 9 frs. 

È un opera scritta per i chimici, fisici, ingegneri e studenti, per 
tutti coloro insomma che studiano le matematiche per applicarle alle 
scienze fisiche ed alla tecnica. 

Essa è divisa in quattro parti: la prima tratta dell’analisi alge- 
brica, la seconda della geometria analitica, la terza dell’analisi intini- 
tesimale e la quarta della meccanica. Malgrado l'importanza degli ar- 
gomenti trattati e l’aver condensato tanta materia in poco più di 400 
pagine, l'A. ha sviluppato ogni singola parte in modo sufficiente però 
perché lo studioso possa seguire il ragionamento dall’enunciato alla 
tesi ed alla pratica applicazione delle verità dimostrate. 

Aggiunge pregio all'opera una dotta prefazione di Mr. G, Darboux, 
segretario perpetuo della « Accadémie des sciences » ed una raccolta 
delle principali formule. 


LKÀA 
Libri ricevuti: 


— Comitato mantovano per lo sviluppo della Navigazione interna. 
Relazione sull'opera del Comitato nell’anno 1908, - Mantova : Stab. Tip. 
G. Mondovi. 1909, 

— Annuarie pour 1909 de la Societe Internationale des Electriciens. 
- Paris: Gauthier-Villars, editeur. 1909. 

— Formulaire de l’Electricien et du Mécanicien par Gaston Roux. 
- Paris: Masson et Cio., editeurs. 1909. Prezzo : 10 frs. 

— Agenda de l’'Fleetro - Bruxelles : Elettro-Revue Internationale 
de l’Electricitè. 1909. Prezzo : 3,75 frs. 

— Des Automobil sein Bau und sein betricb. Dipl. Ing. Freiherr 
v. Low - Wiesbaden. C. W. Kreidel' s Verlag. 1909 
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PARTE UFFICIALE 


COLLEGIO NAZIONALE DEGLI INGEGNERI FERROVIARI ITALIANI 


ROMA — 70, Via delle Muratte — ROMA 


VIII° Congresso di Bologna. 

Come abbiamo annunciato nei precedenti numeri dell'/ngegne- 
ria Ferroriaria, il 20 maggio u. s. incominciò l'VIII" Congresso 
degli Ingegneri ferroviari in Bologna. 

Alle ore 9 nella sala dei notai presso la sede della locale Ca- 
mera di Commercio ebbe luogo un ricevimento dei Congressisti 
da parte del Comitato del Congresso. 

Vi intervennero numerosissimi soci e moltissime ed eleganti 
signore e signorine. Gli onori di casa vennero fatti dal Presidente 
del Comitato esecutivo, ing. comm. Rinaldi, dal segretario gene- 
rale, inv. cav. Franco e da tutto il Comitato. Venne servito a tutti 
i convenuti un sontuoso rinfresco. Regnò durante tutto il ricevi- 
mento la massima cordialità ed allegria. 

Alle ore 11 i Congressisti in numero di circa 300, passarono 
nel gran salone dell'Archiginnasio, ove alla presenza di tutte le 
autorità cittadine e degli ingegneri di Bologna invitati ebbe luogo 
la solenne inaugurazione del Congresso e la consegna della ban- 
diera che le signore dei soci offrono al Collegio, 

Delle Autorità intervennero il deputato on. Pini, il prefetto 
comm. Dallari, Tassessore Nadalini per il sindaco, il colonnello 
Ferrucci, rappresentante il comandante del Corpo d’armata, il 
comm. Benetti, direttore della R. Senola d'applicazione degl’inge- 
gneri di Bologna. n 

Dopo brevi parole del comm. F. Benedetti, il Vice presidente 
del Collegio, ing. Rusconi-Clerici, assunse provvisoriamente la 
presidenza. 

La signora Maria Benedetti, presidentessa del Comitato delle 
Siwnore, con voce commossa, ha letto un applaudito discorso di 
consegna della bandiera al Collegio, al quale con brevi parole 
risponde l'ing. Rusconi-Clerici. 

Quindi Tassessore Nadalini, a nome del sindaco di Bologna, 
con un efficace ed applaudito discorso, porta il saluto della città 
agli ingegneri ferroviari. 
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Poscia viene confermato alla presidenza il Comitato organiz: | «zione dei grandi ponti e viadotti in muratura a sesto ribassato 
zatore. L'ing. comm. Rinaldi, presidente del Comitato organizzatore | « per l’uso ferroviario » relatore l'ing. cav. Carlo Ferrario, (1) 
ha assunto la presidenza effettiva ed ha pronunziato un magi- | delibera il seguente ordine del giorno: 
strale e dotto discorso, nel quale ha posto in viva luce tutti i « Il Congresso presa notizia delle memorie assai pregevoli pre- 
Problemi che interessano la classe 
degli ingegneri in generale e fer- i > ] 
roviari in ispecic sia nei loro rap- 
porti colle Amministrazioni dalle 
quali dipendono, sia nei loro rap- 
porti colla collettività in generale. 
Il discorso dell'ing. Rinaldi, seguito 
con grande attenzione da tutti i 
presenti, vene spesso interrotto e 
salutato alla fine da generali ap- 


plausi. 
Alle ore 14 si riunì la seconda 
seduta del Congresso sotto la pre- Nei i np” 


sidenza dell'ing. Rinaldi. Vennero 
lette le adesioni del Ministro dei 35 TRocses TOercarmanmnanme =" 
Lavori pubblici, on. Bertolini, del a Dec LE eta CRI 

Sottosegretario dei Lavori pubblici, 
on. Dari, del Direttore generale nel- 
l'Ufficio speciale delle Ferrovie, 
comm. De Vito, e del Direttore ge- 


nerale delle Ferrovie dello Stato, Fig. 59. — Panorama di Bologna da S. Giovanni in Bosco. 
comm. Bianchi, e si delibera di in- 
viare loro telegrammi d'augurio oltre che al generale Ponzio- | «< sentate dagli ingegneri Ferrario e Caracciolo sull'uso delle cer- 
Vaglia, Ministro della R. Casa, per S. M. il Re. «miere nella costruzione dei grandi ponti, 
Quindi il Congresso passa a discutere il tema: «La quantità e «consente cogli autori circa la prevalenza nei riguardi scien- 


« tifici di quel genere di costruzioni, in con- 
« fronto di quelle ad incastro, 

« ritiene però che non convenga stabilire 
«morme tassative dovendo in queste costru- 
« zioni tener conto anche delle considera- 
«zioni di ordine economico ». 

Dopo la seduta parecchi congressisti gui- 
dati dal comm. Rinaldi, e accompagnati 
dalle signore si recano a visitare l’ Istituto 
Rizzoli. Sono accolti dai deputati provinciali 
Ferrari e Bevilacqua, dagli amministratori 
Bacchelli e Venturoli Mattei e dagli impie- 
gati e sanitari. Nel giardino, sotto gli ip- 
pocastani, in cospetto del magnifico pano- 
rama delle colline e di parte della città, 
(tig. 39) era allestito un sontuoso rinfresco 
a cura della provincia. 

Il comm. Rinaldi, rendendosi interprete 
dei colleghi, esprime la sua ammirazione 
per l'incanto del luogo sacrato dalla pietà 
«< la spesa del personale delle Ferrovie italiane dello Stato e pri- | munificente ed illuminata del Rizzoli a luogo di cura, e accenna 
« vate in confronto con quelle estere, tenendo presente l'impor- | all'opera di riduzione compiuta anche per lo zelo del Bacchelli, 
« tanza dei rispettivi traffici, e, per quanto è possibile, anche le | quale esecutore testamentario del Rizzoli; indi rivolge un pensiero 
« condizioni locali delle varie reti » rela- 
tore il comm. F. Benedetti,(1) e delibera in 
proposito dopo viva discussione, il seguente 
ordine del giorno: 

« II Congresso, udita la relazione del 
« l'ing. comm. Benedetti, visto che lo studio 
« accurato del prefato ingegnere, se è meri- 
« tevole di molta attenzione per le  consi- 
« derazioni teoriche e pratiche e pei calcoli 
« relativi, non potrebbe ora servire di base 
« per addivenire a conclusioni sicure circ: 
« il personale delle Ferrovie dello Stato, 
« dappoichè si collega a varie e complicate 
« quistioni, delibera di rimandare ad altro 
« tempo lesame dell'importante argomento >. 

Stante la malattia degli ingegneri Ottone 
e Lanino si rinvia al IN° Congresso la di- 
scussione del tema: < La convenienza tec- 
« nico-finanziaria della trazione elettrica in 
« sostituzione della trazione a vapore su 
« ferrovie già in esercizio ». 

Sul tema: « Esame critico sull'uso delle cerniere nella costru- | grato alla provincia, ai presidenti del Consiglio e della deputa- 


Fig. 40. — Fabbrica di Calce, Cemento e Gesso della Società Anonima Scandianese. 


Fig. — 41. Gruppo di Congressisti a Cavriago. 


(1) Vedere L'Ingegneria Ferroviaria, 1909, nn. 8 e 9 pag. 187-164, i Vedere L' Lunare Ferroviaria, 1909, n.° 4, pag. 50 
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zione, e al deputato provinciale presente comm. Ferrari, antico 
funzionario delle Ferrovie, al corpo sanitario e al suo degno ed 
illustre capo prof. Codivilla. Le parole semplici e cortesi del Ri- 
naldi sono vivamente approvate. 

Indi, la comitiva guidata dal Bacchelli, visita l’Istituto minu- 
tamente rimanendone entusiasta. Le esclamazioni di ammirazione 
per la bellezza del panorama e la grandiosità dei locali, si in- 
trecciavano con quelle di plauso per l'ordinamento dei servizi, e di 
gratitudine per l’opera benetica del Rizzoli. 

Oltre cento congressisti con parecchie ed eleganti signore, in- 
tervennero alla sera al banchetto sociale nel gran salone dell'h6- 
tel Baglioni. Il pranzo procedette fra la più cordiale animazione 
e fu coronato da numerosi ed applauditi brindisi. 

Diede la stura il comm. Rinaldi, a cui fece eco il comm. Be- 
nedetti: e seguirono fra la più schietta ilarità brindisi in versi 
del Garneri, del Galluzzi e del Gullini. 

A dimostrare che il buon umore non si disgiunge dalle severe 
oceupazioni degli ingegneri ferroviari, sorse anche l'ing. Gioppo 
con un suo applaudito, per quanto incompreso, brindisi in Espe- 
ranto, cui seguirono altri in tutte le lingue note ed ignote, non 
escluso il meneghino e il bolognese. i 

La simpatica riunione si chiuse con una allegra conversazione 
nella hall dell'albergo. 


Il 21 alle ore 8 ?/, sotto la presidenza dell’ing. comm. Rinaldi 
ebbe luogo la terza seduta del Congresso. 

Venne posto in discussione il tema: « Lo sviluppo delle strade 
« ferrate in Italia esaminato in relazione al progresso economico 
« nazionale, » relatore Ting. cav. Arrigo Gullini (1), sul quale il 
Congresso delibera il seguente ordine del giorno: 

« I} Congresso, plaudendo alla pregevole memoria presentata 
« dall'ing. Gullini, riconosce ed afferma la grande importanza di 
« siffatti studi economici anche nei rapporti colle ferrovie e fa 
«voti perchè gli ingegneri ferroviari siano numerosi ad occuparsi 
«con amore dell'argomento, eseguendo altri accurati studi su 
« tutte le industrie dei trasporti ». 

Viene quindi posto in discussione il tema: « Considerazioni 
« intorno agli studi ed ai mezzi per sviluppare la navigazione 
« interna in Italia, in relazione con l'esercizio delle ferrovie e 
« delle tramvie e col completamento dei mezzi di trasporto nel- 
:‘ l'interesse dell'economia nazionale. » Relatori gli ing. cav. Italo 
Gasparetti, cav. Vittorio Camis, cav. Leopoldo Candiani, cav. Paolo 
Orlando (2). Si delibera in proposito il seguente ordine del giorno : 

« Il Congresso, udita la elaborata relazione della Commissione 
« per lo studio della navigazione interna, ritenuto che lo sviluppo 
« della navigazione interna non riuscirà di danno all'economia 
« dell'esercizio ferroviario, fa voti che il Governo prenda gli op- 
« portuni provvedimenti per facilitarne la pronta attuazione e 
« frattanto venga colla maggiore sollecitudine portata alla di- 
scussione della Camera la nuova legge proposta in argomento 
« dal Ministro Bertolini ». 

Il Congresso poi delibera che la sede del [X° Congresso sia 
Genova e si inviano in proposito telegrammi di saluto al Sindaco 
ed al capo del compartimento di Genova, 

Sulle eventuali si approva il seguente ordine del giorno: 

« L'Assemblea generale del Collegio nazionale degli ingegneri 
« ferroviari italiani associandasi ai concetti svolti nella Relazione 
» del Consiglio direttivo per quanto riguarda la tutela del titolo 
« di ingegnere fa voti che possa essere sollecitamente presentato 
- ed approvato un nuovo disegno di legge che, senza entrare in 


n 


e soverchi particolari, sanzioni il principio che il titolo di inge- 
« gmere sia esclusivamente riservato a coloro che to abbiano le- 
« gittimamente conseguito sì in base alle leggi passate, come in 
« base agli ordinamenti vigenti. » 

Quindi Ving. comm. Rinaldi, lasciando la presidenza del Con- 
cresso saluto i Congressisti e la stampa. 

Alle ore 15 si è nuovamente riunito il Congresso sotto la pre- 
sidenza, dell'ing. comm. Benedetti. 

L'ine. Feraudi, rappresentante dell'Ufficio speciale delle fer- 
rovie, ha salutato i Congressisti e bene augurato al Collegio. 

Quindi il comm. Benedetti ha pronunziato il discorso di chiu- 
sura del Congresso, 


(1) Vedere L' Zugegneria Ferroviaria, 1909, nn. 8-10, pag. 118, 147, 
(2) Vedere L’Irvgegpneria Ferroviaria, 1909, n° 10, pag. 150, 
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Dopo la seduta di chiusura i Congressisti si recarono a_ visi- 
tare i restauri dell'artistica chiesa del XII" secolo di San Fran- 
cesco, restituita in pristino dall'attuale fabbriceria. 

I Congressisti furono ricevuti dal comm. Rubbiani che pro- 
nunziò un dotto discorso spiegando i lavori da lui diretti ed il 
comm. Rinaldi rispose ringraziando. 

I Congressisti passarono alla Scuola degli Ingegneri, ove visi- 
tarono i laboratori assistendo ad un'interessante prova di trazione. 
Poscia nella sala della biblioteca della scuola venne servito un 
suntuoso Zwnch. Il presidente del Congresso, comm. Rinaldi ed il 


comm. Galluzzi ringraziarono della accoglienza. 
*%X% 


Il 22 alle 7 un gruppo di Congressisti parti in tramways elet- 
trico e, dopo Casalecchio, in tramway a vapore, per Vignola, ove 
salirono negli automobili della F. M. M. F. e della provincia di 
Modena, gentilmente offerti. 

Gli automobili condussero i gitauti prima a visitare il garage 
di Maranello poi alla stazione di Sassuolo, ove la comitiva venne 
raggiunta dall'altra proveniente per ferrovia da Bologna. Le due 
comitive in treno speciale offerto dalla Società delle Ferrovie di 
Reggio Emilia si recarono a Ventoso ove visitarono lo Stabilimento 
per la fabbrica di calci, cemento e gesso (fig. 40). Venne offerta ai 
Congressisti una sontuosa colazione. Allo champagne furono fatti 
parecchi brindisi da parte del comm. Menada, presidente della 
Deputazione provinciale, del comm. Rinaldi, del comm. Benedetti 
dell'ing. Galluzzi, dell'ing. Novada, del Sindaco di Scandiano. 

Alle 14,30 i Congressisti collo stesso treno si recarono a Reggio 
Emilia e di là sulla ferrovia Reggio-Ciano che viene costruita 
dal Consorzio delle Cooperative di Reggio-Emilia, spingendosi 
fino a Cavriago ove dal Consorzio venne offerto ai Congressisti 
un rinfresco. Parlarono bene augurando alla Cooperativa il si- 
gnor Vergnarini, segretario della Camera del Lavoro di Reggio 
l'ing. Rinaldi, l'ing. Benedetti, l’ing. Galluzzi e l'ing. Gioppo. 

Quindi, collo stesso treno, i Congressisti tornarono a Reggio 
ove visitarono le Officine Meccaniche Reggiane ammirandone il 
grandioso impianto. In una delle grandi tettoie dell’Officina venne 
offerto ai Congressisti un pranzo. Allo champagne parlarono il 
comm. Menada, l’ing. Mamoli, il comm. Benedetti, il comm. Kinaldi, 
il Presidente del Consorzio, signor Solia, l'ing. Galluzzi e l’inge- 
gnere Novada. 

Alle 22,40 i Congressisti ripresero il treno per Bologna. 


Il 23 alle ore 8,40 si partì per Ravenna ove si giunse verso le 11. 
I Congressisti si recarono al Municipio ove venne loro offerto un 
rinfresco. Parlarono bene augurando al Congresso ed a Ravenna 
il Pro-Sindaco, prof. Fagioli, il comm. Benedetti e l'ing. Gioppo. 

Poscia i Congressisti visitarono la tomba di Dante e quindi 
si recarono all'Hotel Bvron ove ebbe luogo la colazione. 

Parlarono il cav. Perilli, ingegnere-capo del Genio civile il 
comm. Benedetti, il Sindaco e l'ing. Gioppo. 

Poscia i Congressisti, gentilmente guidati dai funzionari del- 
l'Ufficio regionale per la conservazione dei monumenti visitarono 
le antichità interessantissime della città, quindi con treno speciale 
offerto dalle Tramvie di Romagna si recarono a visitare la basi- 
lica bizantina di S. Apollinare in Classe, ove venne loro offerto 
un rinfresco dal Municipio. Parlò ringraziando delle cortesie l’in- 
gegnere Gullini. 

Alle 19 i Congressisti tornarono a Ravenna da dove riparti- 
rono parte per Rimini e parte per Bologna, entusiasti della riu- 
scita del Congresso e vivamente grati dell’opera perfetta e am- 
mirevole del Comitato organizzatore. 
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L'edizione dell’opera ‘ Risultati delle prove di trazione ese- 
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QUESTIONI DEL GIORNO 


Legislazione tecnica. 


Tutto un gruppo di leggi di carattere prevalentemente 
tecnico è stato presentato all'esame del Parlamento in questa 
prima Sessione della XXIII legislatura. 

Prime fra le altre sono quelle sulla riforma della legge 
organica sulle Ferrovie dello Stato e sulla contabilità gene- 
rale dello Stato. 

Questa seconda legge importa alcune correzioni alla ri- 
gidità primitiva della quale parlammo già nel nostro afticolo 
pubblicato nel n° 6 di quest'anno dell’Ingegneria Ferroviaria. 

La struttura contabile delle pubbliche Amministrazioni 
non varia essenzialmente con questo progetto di legge. Sole 
modifiche importanti sono quelle di elevare da 10.000 a 20.000 
il limite dell’importo dei contratti per i quali si può pre- 
scindere dalle aste pubbliche ; di elevare da 40.000 a 100.000 
lire, da lire 8000 a lire 60.000 e da lire 8000 a 10.000 l’im- 
porto dei contratti da stipulare in base rispettivamente ad 
asta pubblica, a licitazione privata, a trattativa privata, 
senza il parere del Consiglio di Stato; di elevare da lire 30.000 
a 100.000 l’importo massimo dei mandati a disposizione; di 
elevare da lire 30.000 a lire 50.000 l'importo massimo dei 
mandati di anticipazione. 

Siamo lieti di constatare che le idee che avevamo espresse 
nel nostro articolo sulla necessità di rendere più rapida e 
meno involuta l’azione delle pubbliche Amministrazioni ab- 
biano già avuto la sanzione di un progetto di legge. 

Notevole importanza ha l'elevazione del limite da 8000 
a 60.000 lire dell’importo dei contratti a licitazione privata 
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per i quali si può prescindere dal parere del Consiglio di 
Stato. È evidente che questa è la forma di contratto che 
meglio concilia la tutela degli interessi del pubblico e la ra- 
pidità d’azione dell’azienda. Sarebbe stato forse opportuno che 
la triplice distinzione, quale è stata fatta nei rapporti della 
necessità del parere del Consiglio di Stato, fosse stata fatta 
anche nella graduazione dell’uso delle tre tipiche forme di 
aggiudicazione. Non sembra di fatti razionale di limitare a 
lire 20.000 l'importo dei contratti da stipulare in base a par- 
titi privati. Sarebbe stato più logico distinguere ed elevare 
a lire 50.000 il limite massimo per cui può prescindere dalle 
aste e porre per obbligo la licitazione, anzichè la trattativa 
privata fra le lire 10.000 e le lire 50.000. 

E’ evidente che i contratti triennali o quinquennali delle 
opere e dei lavori ricorrenti (manutenzioni, ecc.) sarebbero 
sempre rimasti vincolati dall’obbligo dell’asta pubblica; men- 
tre per le spese di carattere straordinario o facoltativo sì 
sarebbe quasi sempre potuto fruire della licitazione con mag- 
gior scioltezza e libertà di movimento da parte dell’ Ammi- 
strazione. 

Una disposizione molto giusta è quella che è contenuta 
nell’art. 15 del nuovo disegno di legge il quale prescrive 
che debba richiedersi il parere del Consiglio di Stato ogni 
qual volta si tratti di condonare sanzioni penali ad appal- 
tatori per un importo superiore alle 500 lire. Se le disposi- 
zione diverrà legge di Stato la storia dei pareri su cui il Con- 
siglio di Stato sarà chiamato a giudicare potrà racchiudere 
dei dati ‘molto interessanti per la vita politica di questo o 
di quel Ministro. È’ certo però che questa formalità frenerà 
efficacemente i condoni di multe e certo non sarebbero state 
condonate le somme, pur cospicue, dovute dai fornitori di 
materiale rotabile alle Ferrovie di Stato, se tale disposizione 
avesse già avuto vigore. 

La riforma della vecchia legge di contabilità non è quale 
forse avrebbe potuto desiderarsi: rimane allo stato quo tutta 
l’organizzazione burocratica dei controlli, che gli stessi funzio- 
nari di esso incaricati riconoscono bisognevole di riforma (1), 
ma è un primu passo ed è da augurarsi che ad esso ne se- 
guano altri meno timidi e più efficaci. 


*X%* 


La legge sulle modificazioni ed aggiunte alla legge del 
7 luglio 1907 (2) organica per le Ferrovie dello Stato era 
già stata presentata alla presente legislatura e non introdu- 
ceva modificazioni importanti all’organizzazione attuale; di 
essa hanno già parlato a suo tempo tutti i giornali politici 
e non è ora il caso di ritornare su di essa. D’altronde questo 
disegno di legge è ormai già stato approvato dalla Camera. 
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(1) Vedere nell'Ingeyneria Ferroviaria, 1909, n° 10, pag. 170, il 
memoriale dei funzionari di concetto della Corte dei Conti 


(2) Vedere supplemento al n° 13, 1907 dell’Ingegneria Ferroviaria. 


206 


E’ importante in esso l’ emendamento presentato dàllo 
stesso Ministro dei Lavori pubblici, on. Bertolini, col quale 
emendamento è stata regolata organicamente la provvista dei 
fondi per gli aumenti patrimoniali degli impianti nel senso 
che viene stabilito per il sessennio tino al 1916 che le Fer- 
rovie dello Stato sono autorizzate a impegnare per spese di 
aumento patrimoniale fino al quintuplo degli aumenti dei 
prodotti lordi del traffico al di sopra di un prodotto iniziale 
di 410 milioni. 

Non discutiamo sulla misura di tale rapporto (1); ci sem- 
bra però equo di osservare che per ogni 100 lire di maggior 
prodotto lo Stato dovrà spenderne 500 in aumenti patrimo- 
niali, ciò che in base ad un interesse 3,5 °/, con ammorta- 
mento in 50 anni corrisponde ad un’annualità costante del 
4,269; il che importa un carico annuo di L. 21,25 ; a queste 
aggiunto il coefficiente di esercizio in ragione del 75,58 °/, 
si ha, in corrispondenza di ogni 100 lire di maggior prodotto 
una spesa effeitiva di L. 96,88; il beneficio pel maggior pro- 
dotto si riduce quindi al 3,12°/, sulle entrate. 

Se si considera che il prodotto netto versato al Tesoro è 
attualmente uguale a circa il 10 °/, del prodotto lordo, non ci 
sembra probabile, data anche la continua richiesta di ribassi 
di tariffe e la tendenza a crescere del coefficiente d’esercizio, 
che il maggior traffico possa riuscire di beneficio diretto al 
Tesoro. 

Osserviamo inoltre che il progetto di legge parla sempli- 
cemente di prodotti lordi delle Ferrovie dello Stato. Ora i 
prodotti possono aumentare o per aumento di traftico della 
rete esistente o per apertura di nuove lince. 

Orbene nel prossimo sessennio saranno aperte all’esereizio 
e aggregate alle ferrovie dello Stato le complementari sicule 
e le linee della Basilicata, linee per le quali il prodotto medio 
chilometrico nei primi anni non supererà le 3000 lire annue, 
mentre gl’impianti saranno capaci di servire un prodotto di 
almeno 15.000 lire a chilometro. Qui trattasi di una rete pas- 
siva di circa 800 km. la quale pur tuttavia darà un prodotto 
lordo totale di 2.400.000 e quindi le Ferrovie dello Stato, a 
norma di legge, sarebbero autorizzate ad una spesa in conto 
aumento patrimoniale di L. 12.000.000. 

Ora è ammissibile che si debba aumentare la dotazione 
delle linee quando esse sono ancora ben lungi dal servire 
quel traffico che la loro dotazione iniziale permetterebbe ? 

Similmente può dirsi per molte ferrovie secondarie incor- 
porate nella rete di Stato; questa difficoltà era già stata 
prevista nelle Convenzioni del 1885 nelle quali era stabilito 
che la Cassa per gli Aumenti Patrimoniali non funzionava che 
per le linee aventi un traftico superiore alle L. 15.000 a km. 

E’ quindi da ritenersi imprecisa la formula stabilita ne] 
progetto di legge e sarebbe forse opportuno che cessa fosse 
modificata tenendo conto delle linee che non hanno ancora 
raggiunto il traftico compatibile coi loro impianti, e defal- 
cando i prodotti di queste linee da quelli delle altre vera- 
mente bisognevoli di miglioramenti e calcolando sull’aumento 
del prodotto così depurato le quote per gli aumenti patrimo- 
niali. 

Ing. UGo CERRETI. 
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L’VII° CONGRESSO DEGLI INGEGNERI FER- 
ROVIARI A BOLOGNA. 


L'VIII Congresso degli Ingegneri ferroviari italiani cenne 
inaugurato il 20 maggio u. s. con un discorso dell’ ingegnere 
comm. R. Rinaldi, Capo del Servizio Centrale XI delle Fer- 
rovie dello Stato. Tale discorso che fu spesso interrotto e salu- 
tato alla fine da caldi applausi di tutti î Congressisti, lumeg- 
gia molto efficacemente tutte le questioni che gli Ingegneri fer- 
roviari hanno interesse di sostenere, onde crediamo opportuno 
di comunicarlo per esteso ai nostri Lettori. 


LA REDAZIONE. 


(1) Tale rapporto nelle Convenzioni del 1885 era fissato a 3,90: 
esso però si era manifestato insufficiente, e ad ogni modo, dato 
il rincaro della mano d'opera, evidentemente doveva essere au- 
mentato, 


L’INGEGNERIA FERROVIARIA 


Illustri Signori, egregi Colleghi, 


Invitato dalla benevolenza dei Colleghi, anche per ragione 
della carica che occupo in Bologna, a presiedere l’VIII° Con- 
gresso degli Ingegneri ferroviari, assumo l’onorifico incarico, 
ima lo assumo non senza riluttanza perchè, occupato nelle 
cure del mio ufficio, non ho potuto sempre seguire lo svol- 
gimento delle idee e rendermi esatto conto dei propositi che 
si sono manifestati nel seno -della nostra Associazione e non 
so quindi se i pensieri che vi esporrò siano condivisi, se non 
da tutti, almeno dalla maggioranza degli Associati. 

Ad ogni modo mancherei al mio principale dovere, se, 
assunta la Presidenza di questa nostra solenne riunione, non 
vi palesassi sinceramente la mia opinione personale sulle 
principali quistioni che riguardano il benessere e l’avvenire 
della nostra Classe. 

Gli scopi della nostra Associazione sono sostanzialmente 
due. 

Il primo è quello di esaminare e studiare argomenti” di 
carattere scientifico, tecnico ed economico, che si riferiscono 
all'industria dei trasporti e di diffonderli a mezzo della pub- 
blica stampa. | | 

Il secondo è quello di tutelare gli interessi professionali 
delta Classe. 

Sui mezzi atti a raggiungere il primo scopo credo che 
non vi possano essere tra noi serie divergenze. 

Solamente è da tenersi ben presente che il mezzo più ef- 
ticace è la collaborazione piena ed intera delle Amministra- 
zioni alle quali apparteniamo. 

Ognuno di noi sa come le quistioni nascano e si matu- 
rino negli uftici; quali e quante considerazioni di varia na- 
tura influiscano sul modo di risolverle; quante energie ed 
intelligenze a partire dagl’ intimi gradi fino a quello supremo 
di Direttore generale si affatichino intorno ad esse per tro- 
varne la soluzione più conveniente; quali difficoltà si oppon- 
gano a renderle di pubblica ragione prima di avere ottenuta 
dalla pratica la sanzione dei provvedimenti ai quali diedero 
origine. 

La soluzione dei più importanti problemi molto spesso 
non può attribuirsi ad una mente sola; vi concorse quasi 
sempre ta mente creatrice che ebbe la prima idea, ma la 
concretizzazione pratica dell’ idea fondamentale è il più delle 
volte il risultato di lunghi e laboriosi studi fatti da uomini 
di varia dottrina ed esperienza, tanto che in molti casi non 
sì può dire se il merito sia maggiore in chi ebbe la prima 
idea od in chi seppe tradurla in atto. 

Nessuno quindi può, in questi casi, arrogarsi il diritto 
di pubblicare lavori che siano il frutto di uno sforzo collet- 


‘tivo, all’infuori delle Amministrazioni che li promossero e 


li eseguirono coi propri mezzi intellettuali e morali. 

D'altra parte le pubblicazioni, se fatte in nome delle Am- 
ministrazioni, acquistano maggior valore ed autorevolezza 
appunto perchè le soluzioni proposte sono tanto più accet- 
tate quanto maggiore si suppone lo sforzo collettivo impie- 
gato a trovarle. Ed in proposito mi sovvengo un aneddoto 
che molti anni or sono trovai riferito, non ricordo più su 
quale giornale; un tale domandò al direttore del limes 
come fosse riuscito a dare tanta importanza ed autorità al 
grande giornale inglese ed il direttore rispose: col pubblicare 
gli articoli senza la firma di chi li scrive. 

Con ciò non intendo di escludere che talune pubblicazioni 
possano portare il nome degli Autori, ma tali pubblicazioni sono 
soltanto quelle che hanno carattere di cronistoria, o si limi- 
tano all’enunciazione di qualche nuova idea geniale o ri- 
guardano studi su speciali argomenti che non possono essere 
che il frutto di una sola intelligenza. 

La diffusione a mezzo della pubblica stampa delle qui- 
stioni che si riferiscono all'industria dei trasporti più che 
all’iateresse della nostra Classe mira oggimai a soddisfare, 
direi quasi, ad un bisogno sociale. 

Ognuno di voi deve avere osservato che mentre capita 
sovente di leggere sui giornali ottimi articoli sulle diverse 
pubbliche Amministrazioni, quasi mai ci è dato di leggere 
notizie esatte sulle cose ferroviarie e considerazioni che met- 
tano nei giusti termini le svariate quistioni e partano da 
presupposti e dati di fatto che non siano errati. E’ facile 
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quindi arguire come da queste pubblicazioni venga deviata 
la pubblica opinione e come la stampa anzichè contribuire 
alla soluzione razionale dei più importanti problemi, non 
serva che ad arruffarla ed a renderla così più difticile o per 
lo meno a ritardarla, imperocchè nella vita sociale moderna 
ogni cosa anche buona e vantaggiosa per poter trionfare ha 
bisogno di essere bene accolta ed assistita dalla pubblica 
opinione. 

Le cause delle dannose pubblicazioni sono molteplici. An- 
zitutto la grande riservatezza sempre osservata dalle cessate 
Amministrazioni private, per cui sono rimaste completamente 
ignorate, non solo dalla grande massa del pubblico, ma anehe 
dagli impiegati di grado meno elevato, molte delle difficoltà 
incontrate nell’esercizio delle nostre ferrovie ed i mezzi adot- 
tati per superarle. 

Questa riservatezza ha prodotto naturalmente nel pubblico 
ed anche nel personale, specialmente dopo 1’ avvento del- 
l'esercizio di Stato, un vivo desiderio di penetrare negli in- 
timi recessi dell’Amministrazione, attingendo informazioni da 
qualsiasi fonte, anche le meno pure, per ottenere dalle Fer- 
rovie i più ambiti vantaggi, pur contenendone le spese in 
limiti ragionevoli. 

In secondo luogo i grandi e piccoli interessi che sono in 
giuoco ed in lotta tra loro. (Questi interessi sono numerosis- 
simi e di svariatissima natura tanto che a prescindere anche 
da quelli speciali interni che riguardano il personale, e sono 
certamente meritevoli di benevola considerazione, si può ben 
dire che dalle ferrovie non solo dipende lo stato e lo sviluppo 
economico della nazione, ma che nessun cittadino e nessuna 
classe di cittadini, come nessun paese, città e regione, può 
disinteressarsi dell’esercizio ferroviario. 

Nessuna meraviglia perciò sc le pubblicazioni che si fanno 
a mezzo della stampa mancano il più delle volte del carat- 
tere di obbiettività che sarebbe desiderabile e se, seguendo 
qualche particolare ispirazione, mostrano di ritenere che l’in- 
teresse pubblico sia costituito dalla somma degl'interessi pri- 
vati, come se il bene pubblico generalmente non derivasse 
dalla somma dei sacrifici che ognuno deve fare a vantaggio 
della collettività. 

Spetta adunque alla nostra classe che, mediante la coo- 
perazione delle Amministrazioni, può avere la piena e sin- 
tetica visione del vasto e complesso problema ferroviario, la 
cura di illuminare sapientemente la pubblica opinione. 


* * * 


E di un altro importante per quanto delicato argomento, 
che ha rapporto colle pubblicità personali, vorrei che si oc- 
cupasse la nostra Associazione ed è quello che si riferisce 
alla disciplina dei diritti di privativa ed all'acquisto dei bre- 
vetti. E’ fuori di dubbio che chiunque faccia una invenzione, 
o come si suol dire una trovata, deve essere equamente ri- 
munerato in ragione dell’utile che se ne può ricavare, ma è 
altresì fuori di dubbio che ognuno di noi entrando al servizio 
dell’Amministrazione con determinati compensi e colla pro- 
messa di una certa carriera, offre, senza limitazione, tutti i 
prodotti del suo lavoro e del suo ingegno. 

La maggiore o minore produzione di ognuno che è causa 
di maggiore o minore utile per l’Amministrazione, costitui- 
sce ciò che si dice la maggiore o minore capacità. 

E quindi interesse e dovere dell’Ingegnere di dare prova 
della maggiore capacità possibile, ma d’altra parte è inte- 
resse e dovere dell’Amministrazione al cui vantaggio si esplica 
tale capacità, di retribuire l’Ingegnere con crescenti e speciali 
compensi e con acceleramenti di carriera. 

Pertanto, esclusi i rari casi di grandi invenzioni che siano 
il frutto di osservazioni fatte da poderosi ingegni o di studi 
elaborati in campi diversi da quello in cui ognuno è chiamato 
a svolgere la propria attività, per le quali invenzioni non 
può esservi dubbio alcuno circa il diritto dell'acquisto dei 
brevetti di privativa, è facile comprendere come nei casi più 
frequenti e numerosi siano nati e possano nascere conflitti 
tra le Amministrazioni ed i propri funzionari e quanto sia 
perciò opportuno che siffatti conflitti vengano evitati mediante 
apposite discipline. 

E ciò non solo nell’interesse comune degli uni e delle altre, 
ma ben anche e più specialmente nei riguardi dell’equo trat- 
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tamento verso tutto il personale e della regolarità del servizio. 
Ed infatti di due Ingegneri, l’uno dei quali dedichi tutto il 
suo tempo e la sua energia al disbrigo degli aftari più comuni 
per assicurare il buon andamento del servizio e l’altro ri- 
manga assorto nello studio di un particolare costruttivo ser- 
vendosi di tutti i mezzi che l’Amministrazione gli offre e 
trascuri il disimpegno dei suoi doveri ordinari, sembra che 
il primo sia più utile del secondo. Che se poi quest’ultimo 
riesce a trovare qualche nuovo tipo e, dopo di averne acqui- 
stata la privativa, trova modo di persuadere l’Amministra- 
zione che egli serve ad adottarlo, finisce col creare a sè stesso 
una posizione privilegiata perchè ottiene di sommare i com- 
pensi che gli vengono concessi come distinto funzionario coi 
proventi del suo brevetto. 

Pertanto mentre da un lato non conviene vincolare l’ini- 
ziativa intellettuale che trova stimolo nell’ interesse mate- 
riale, dall’ altro una eccessiva liberalità nel riconoscimento 
dei brevetti di privativa può determinare una dannosa ten- 
denza negli Ingegneri ad occuparsi più del loro personale 
interesse che di quello dell’Amministrazione. 

In proposito debbo raccomandare ai miei giovani col- 
leghi di non lasciarsi trascinare da soverchio amore di lucro 
più che dal desiderio di rendersi utili anche coll’adempimento 
dei più modesti doveri. 

E consentitemi che io evochi qui, come esempio di nobi- 
lissimo carattere, la memoria di un nostro grande e non mai 
abbastanza compianto collega, dell’ ing. Galileo Ferraris. Que- 
sti, invitato da una Casa americana a far conoscere, mediante 
vistoso corrispettivo, i risultati dei suoi studi sui campi ma- 
gnetiei rotativi, rispose candidamente, come era suo costume, 
che questi risultati erano già patrimonio della scienza e con- 
segnò senz'altro gratuitamente la memoria da lui comunicata 
all'Accademia dei Lincei. 

Io non esigo un disinteresse così eccezionale, chiedo sola- 
mente che i miei colleghi cooperino di buon grado a disci- 
plinare il diritto di privativa nei loro rapporti colle Ammi- 
nistrazioni, acciocchè non avvenga che queste siano chiamate, 
per ogni menomo dettaglio costruttivo che si studia negli uftici 
a sostenere spese che furono, almeno in parte, da esse già 
pagate col fornire i mezzi di studio e di esperimento e col 
corrispondere i compensi stabiliti ed assicurare le carriere, 
secondo i patti di assunzione. 


* * * 


Passando all’altro scopo della nostra Associazione che è 
quello della tutela degli interessi professionali debbo anzitutto 
fare osservare che questi interessi sono più morali che mate- 
riali, in quanto che la nostra classe a differenza di altre, non 
può nè deve tendere a vere conquiste economiche; essa colle 
opere sue ha già conquistato il mondo ed è ormai divenuta 
indispensabile alla vita sociale. Come si può infatti concepire 
una società umana senza ferrovie e come si possono avere 
ferrovie senza ingegneri che le sappiano costruire ed eserci- 
tare? Quindi i compensi materiali che ci spettano sono e 
saranno sempre in relazione alla necessità dell’opera nostra 
ed alle condizioni economiche delle aziende per la cui flori- 
dezza noi lavoriamo. 

Noi dobbiamo dunque tendere ad una semplice difesa 
di classe. A tale uopo occorre che sì provveda a che la nostra 
classe sempre più migliori e si perfezioni e ne sia ricono- 
sciuta ed aumentata l'autorità. 

Dobbiamo quindi anzitutto rivolgere la nostra attenzione 
alla scuola ove si plasmano le menti dei futuri ingegneri. 

Su questo argomento vi ha già intrattenuto nel precedente 
congresso di Venezia l’ illustre Collega che lo presiedette, il 
quale ebbe principalmente il merito di fare intervenire nella 
discussione una delle nostre più alte e spiccate personalità, il 
senatore Colombo, che a sua volta ne interessò il nostro Diret- 
tore Generale. 

Le opinioni prevalenti sono due. Secondo l’una si ritiene 
possibile con nuovi insegnamenti aggiunti ai molti altri che 
s° impartiscono nelle scuole di applicazione, specializzare inge- 
gneri anche nel ramo ferroviario per modo che questi possano 
rendersi utili appena laureati; secondo l’ altra, la specializ- 
zazione dovrebbe farsi dopo la laurea mediante insegnamenti 
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teorico-pratici impartiti ai giovani ingegneri a cura e spese 
delle Amministrazioni che li assumono. 

Io non esito a schierarmi fra coloro che sono di questa 
seconda opinione. 

A mio giudizio è un errore il credere che la scuola possa 
dare ai giovani, in ogni ramo della ingegneria, una istruzione 
tanto completa da renderli capaci di dirigere ogni azienda 
pubblica e privata; anche se ciò fosse possibile, la scuola non 
sarà mai atta a formare degli uomini che a poco più di venti 
anni siano già adusati alle difficoltà delle pratiche applica- 
zioni ed alla trattazione degli affari. La eccessiva specializ- 
zazione poi nelle scuole metterebbe in penosi imbarazzi i 
giovani i quali all’ inizio dell’ insegnamento superiore non 
possono generalmente prevedere quale sarà la via che la sorte, 
più che le speciali attitudini ed aspirazioni di ognuno, schiu- 
derà loro davanti al momento della laurea. 

È già grave per alcuni di essi la decisione che debbono 
prendere all’ uscita dei corsi liceali per la scelta della pro- 
fessione e l’altra successiva di dedicarsi alle costruzioni edi- 
lizie, stradali od idrauliche piuttostochè alle industrie. 

Ed infatti nella vita pratica spesso vediamo dei laureati 
in legge occuparsi di questioni d’ Ingegneria; molti laureati 
Ingegneri civili darsi alle industrie e qualche Ingegnere indu- 
striale dedicarsi alle costruzioni civili. 

Tutto ciò fa nascere forte il dubbio che una maggiore spe- 
cializzazione possa riuscire veramente vantaggiosa all’ inse- 
gnamento ed utile ai giovani che si avviano agli studi supe- 
riori. 

La scuola non è nè deve essere altro che una palestra ove 
le menti giovanili, coll’ acquisto dello scibile, si abituano a 
ragionare seguendo i metodi rigorosi analitici e sperimentali 
della scienza e sviluppano le loro speciali attitudini mettendo 
in rilievo e disciplinando le energie naturali latenti che costi- 
tuiscono le diverse qualità e prerogative del carattere e della 
mente. 

Perciò, avuto riguardo alla media capacità degli allievi, a 
me sembrano fin troppo larghi e direi quasi farraginosi i pro- 
grammi scolastici ora in vigore, tanto che io non posso desi- 
derare che essi vengano, sia pur di poco, ampliati. 

Io vorrei che le Università si limitassero .ad insegnare ai 
giovani quel tanto delle scienze speculative che è necessario 
per spiegare i principii fondamentali della meccanica, pur 
lasciando larghissimo campo alle scienze naturali e sperimen- 
tali e specialmente alla Fisica ed alla Chimica, ma in pari 
tempo io vorrei che si addestrassero gli alunni in molti e labo- 
riosi esercizi di calcolo. 

Nei Politecnici si dovrebbero principalmente esercitare gli 
allievi in numerose applicazioni dei principi della meccanica 
per modo da radicare questi nelle menti giovanili così forte- 
mente da non potere essere dimenticati giammai. 

Sopratutto poi vorrei che i giovani, sia nelle Università 
che nelle scuole di applicazione, si esercitassero per lunghi 
anni nel disegno, anche a mano libera, perchè col disegno si 
chiariscono le idee e queste si possono comunicare agli ese- 
cutori dei progetti, si intravvedono le difficoltà pratiche e si 
impara a costruire. 

I giovani così resi esperti nel maneggio del calcolo, ben 
fondati nella meccanica ed addestrati nel disegno potranno 
avviarsi con passo sicuro ad ogni carriera che si pari loro 
dinanzi, in qualsiasi ramo dell’ Ingegueria. Solamente occor- 
rerà ad essi qualche corso complementare che li istruisca 
sulle speciali industrie per le quali sono chiamati a prestare 
l’opera loro, tra cui è compresa quella dei trasporti ferro- 
viari. Ma questi corsì complementari potranno farsi più util- 
mente dopo la laurea, quando cioè i giovani, scelta od accet- 
tata la via che debbono seguire, potranno dedicare tutta 
l'energia e la malleabilità della mente, acquistata colle eser- 
citazioni scolastiche, ad apprendere le nuove cognizioni che 
debbono assicurare loro l’ avvenire, e gli stessi corsi com- 
plementari dovrebbero essere predisposti dalle Amministra- 
zioni al cui servizio sono assunti i giovani ingegneri perchè 
esse, più di ogni altro, sono interessate a che l’ insegnamento 
venga impartito con determinate norme e modalità e le atti- 
tudini di ognuno siano ben giudicate per poterli destinare 
ai diversi rami di servizio in modo da ricavare da essì il 
maggiore utile possibile. 
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Dopo la scuola che è il mezzo più efficace per migliorare 
e perfezionare l’Ingegnere accrescendone la dignità e il 
prestigio, la nostra Associazione deve portare la sua atten- 
zione alle condizioni che vengono fatte agli Ingegneri dalle 
Amministrazioni. 

Ed in proposito debbo raccomandare ai miei colleghi di 
non lasciarsi prendere facilmente dalla fisima degli organici 
troppo rigidi e livellatori, che mentre riescono poco utili ai 
mediocri, tendono a privare dei migliori le pubbliche aziende. 

Non bisogna dimenticare che la classe nostra appartiene 
alle più intellettuali e dobbiamo quindi cercare che ognuno 
possa progredire e sia rimunerato in ragione della sua ca- 
pacità, dei suoi meriti reali e dei vantaggi che arreca. 

Nella grande Officina Sociale noi non siamo le macchine 
che producono in ragione del tempo nel quale stanno in 
azione ; noi siamo la mente che studia, predispone, perfe- 
ziona quelle macchine; noi siamo gli istrumenti che ne ve- 
rificano e ne misurano i prodotti e questi riescono tanto più 
perfetti, economici e copiosi, quanto più vasta, vigile e pronta 
è la mente direttrice, quanto più sensibili e precisi sono gli 
strumenti di controllo. 

Il lavoro delle classi superiori non si misura col tempo; 
si misura coi prodotti che esso dà e questi sono tanto più 
perfetti ed abbondanti quanto è più grande l’attività intel- 
lettuale che è sempre sveglia e non sì arresta mai nel corso 
delle giornate. Quante idee non si elaborano perfino nelle 
ore di riposo e di spasso, quanti alti e geniali concepimenti 
non sono scaturiti come scintille, perfino nel sonno, dalle 
menti abituate alla meditazione? 

Non esiste dunque tra noi l’ eguaglianza assoluta, epperciò 
non è giusta nè conveniente l'eguaglianza di trattamento. 

Un solo diritto noi abbiamo ed è quello di esigere che 
la nostra capacità ed i nostri meriti siano giustamente apprez- 
zati e ciò non tanto nel nostro interesse come nell’ interesse 
delle Amministrazioni e del Paese, che noi serviamo. 

Ma veniamo alla quistione più grave che ha tenuta e 
tiene ancora agitata tutta la classe degli Ingegneri, perchè 
tocca, più da vicino delle altre, la dignità professionale che 
ci fu conferita in base alle leggi, dopo lunghi e laboriosi 
studi e col sacrificio delle nostre famiglie a salvaguardia non 
solo degli interessi pubblici e privati, ma più ancora della 
incolumità personale degli operai e di chi affida la propria 
vita alla stabilità delle costruzioni ed alla sicurezza dei ser- 
vizi di trasporto. 

À voi certo non sono ignote le fortunose vicende cui im- 
meritamente soggiacque tale questione e quale sorte disgra- 
ziata fu riservata al progetto di legge che, mercè la costanza 
e l’affettuoso interessamento di un nostro benemerito collega, 
l'onorevole De Seta, fu presentato alla Camera dei Deputati. 

Nocque forse al buon esito della nostra causa, che è pure 
assistita da ragioni così valide e inoppugnabili, da non sem- 
brare credibile che essa abbia potuto trovare tanta ostinata 
contrarietà, la preoccupazione, che traspare evidente dal 
progetto di legge, di eliminare qualsiasi pretesto di opposi- 
zione associando alla nostra altre classi affini, sotto le stesse 
discipline legali. Ma questa preoccupazione anzichè disar- 
mare gli avversari li rese più numerosi e temibili specie in 
Parlamento dove la classe degli Ingegneri e degli Industriali 
è così scarsamente rappresentata. 

Si disse e si sostenne che col progetto De Seta gli Inge- 
gneri tendevano a togliere lavoro agli Agrimensori ed a 
sostituirsi agli Architetti, essi che per l’ educazione ricevuta 
nelle scuole e per temperamento sono generalmente poco 
inclinati alle concezioni artistiche. 

Non starò qui a ripetere gli argomenti a voi tutti ben 
noti, che dimostrano l’ infondatezza di queste asserzioni. Mi 
basta far notare che, gli Ingegneri non intendono d’impe- 
dire agli Agrimensori ed agli Architetti di fare quanto ad 
essì è consentito dai rispettivi diplomi scolastici. 

Nella vita moderna vi è campo per tutti ed i clienti non 
hanno alcun interesse di rivolgersi a professionisti di grado 
più elevato per opere che richiedano minori cognizioni scien- 
tifiche o per disegni architettonici, quando possano valersi di 
persone dotate di gusto artistico, anche se queste non abbiano 
la laurea di Ingegnere. 
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Comunque nel progetto De Seta si volle trovare niente- 
meno che una minaccia all’ avvenire dell’ arte che forma l’or- 
goglio della nostra razza e come argomento di opposizione 
si disse perfino che nè Brunelleschi, nè Giotto, nè Buonarroti 
nè Leonardo da Vinci, nè tanti altri hanno posseduto il di- 
ploma di laurea, come se questo fosse un impedimento allo 
sviluppo della innata disposizione artistica degli individui. 

A quell’Avvocato che con tanto calore difendeva in Par- 
lamento gli interessi dell’arte si poteva osservare che neanche 
Demostene e Cicerone, nè i maestri del Diritto che tanta luce 
diffusero per il mondo da questo glorioso studio di Bologna, 
nè Ippocrate, nè Galeno possedevano’ una carta di ricono- 
scimento della luminosità del loro genio e della vastità della 
loro dottrina, eppure tuttavia ciò non ha impedito che per 
gli avvocati e per i medici si istituissero delle leggi tutela- 
trici dei diritti professionali, simili appunto a quella che gli 
Ingegneri domandano, 

Gli uni e gli altri, veri padri dell’arte e della scienza, 
seppero affermarsi potentemente nei monumenti meravigliosi, 
negli scritti sapienti e negli insegnamenti banditi a tutto il 
mondo civile che attonito e ricoscente li coronò di lauri glo- 
riosi e sempre vivi. Noi, infinitamente più modesti, fummo 
laureati in base alle patrie leggi da un Collegio di professori 
e noi insistiamo che sia vietato a chiunque di sostituirci, 
usurpando titolo e funzioni che non gli spettano, e ciò fino 
a quando non sarà proclamata per tutti la libertà dell’inse- 
gnamento. 

Ma la breve discussione fatta in Parlamento e 1’ infelice 
risultato che se ne ebbe, non avrebbe avuta tanto dolorosa 
ripercussione nell’animo nostro, se le idee che allora preval- 
sero nell’ambiente politico, non trovassero riscontro pur troppo 
in altri istituti del nostro paese. 

Una Corte di Cassazione, ad esempio, dovendo senten- 
ziare a proposito di un ricorso che era stato elevato contro 
di un tale che aveva fatto abusivamente opera da ingegnere 
sì trincerò dietro una definizione del Fanfani che dice inge- 
gnere chiunque faccia opere ingegnose. E’ come chi dicesse 
che avvocato è chiunque si faccia patrocinatore di cause e 
medico chiunque prescriva medicinali. 

Ma v’ha di più: perfino le pubbliche Amministrazioni non 
si sono sempre dimostrate riguardose verso la nostra Classe 
col destinare a posti di ingegnere chi non ne ha la laurea 
e col sostituire al titolo accademico di ingegnere altri titoli 
che in certi casì non corrispondono neppure alle funzioni ef- 
fettivamente disimpegnate. 

E’ pertanto necessario che dal presente Congresso parta 
una solenne affermazione che persuada finalmente il Governo 
a rompere ogni indugio e riconosciute le giuste ed inoppu- 
gnabili ragioni degli Ingegneri elargisca la legge che da 
tempo essì reclamano. 

La nostra classe coll’invocare questa legge, non intende 
però di respingere il concorso delle altre classi, là dove que- 
sto concorso sia ritenuto opportuno o necessario e neppure 
di escludere dal proprio seno quelle cospicue personalità che 
si resero altamente benemerite per opere insigni e per grandi 
invenzioni. Non sono infatti infrequenti i casi di lauree con- 
cesse ad honorem a personaggi eminenti; e per non uscire 
da questa vecchia ed illustre città mi basti qui ricordare i 
nomi cari di Tito Azzolini come architetto e di Guglielmo 
Marconi come tecnico genialissimo. 

E di queste concessioni noi non possiamo che rallegrarci 
e andare fieri ed orgogliosi, imperocchè questi nuovi maestri 
col creare nuove forme artistiche e collo scoprire più vasti 
orizzonti sulla via dell'umano progresso, rinverdiscono ed 
accrescono di nuove frondi il lauro che tanto ci onora e che 
noi vogliamo, appunto per questo, rispettato. 


Egregi Colleghi, Mustri Signori, 


Nell’anno 1825 Giorgio Stephenson inaugurò fra Liver- 
pool] e Manchester la prima ferrovia per il servizio dei viag- 
giatori. 

La locomotiva, quantunque provvista di quasi tutti gli 
organi essenziali della ]orcomotiva moderna, ne aveva soltanto 
l'aspetto rudimentale; il tender era costituito da un carro 
sul quale stavano botti ordinarie contenenti l’acqua; le car- 
rozze erano leggiere e di aspetto simile alle ordinarie berline 


di moda a quell’epoca; il binario era costituito da sbarre di 
ferro appoggiate agli estremi su dadi di pietra a sezione lon- 
gitudinale parabolica colla convessità rivolta al basso. La 
velocità dei treni era limitata a 15 o 18 km. per ora. 

Tre anni dopo cioè nel 1828 l’ Inghilterra aveva 169 km. 
di ferrovie in esercizio, l’Austria 30 km., la Francia 18 km. 
ed in totale si avevano nel mondo 334 km. di ferrovie. 

In Italia la prima ferrovia fu costruita nel 1839 tra Na- 
poli e Castellammare di Stabia. 

Oggi le ferrovie di tutto il mondo misurano circa un mi- 
lione di chilometri; esse importarono una spesa che può dirsi 
incalcolabile perchè non certo inferiore a 250 mila milioni. 
Su queste ferrovie corrono giornalmente 150.000 treni con 
locomotive in servizio che rappresentano l’enorme potenza 
di quasi cento milioni di cavalli a vapore, alla velocità da 
40 ad oltre 100 km. all’ora. 

Ben si può dire che ormai una maglia di ferro, che si 
rende sempre più fitta, avvolge la superficie terrestre e su 
questa maglia gli uomini e Je mercanzie si trasportano da 
un punto all’altro con una velocità che un secolo fa non sa- 
rebbe stata neppure concepibile. 

Chi può misurare l’ influenza esercitata da questa facilità 
e rapidità di comunicazione e di scambio sulla vita dei po- 
poli e sulla evoluzione delle idee sociali? Un tempo gli usi, 
i costumi, le lingue ed ogni tradizione si mantenevano a 
lungo in ogni angolo della terra; oggi tutto tende ad uni- 
ficarsi, tutto passa e si trasforma rapidamente e forse così 
si prepara la universale fratellanza delle genti. 

Ciò è conseguenza principalmente dell’opera della nostra 
classe; non è l’opera immane dei supposti canali del pianeta 
Marte, ma è forse opera più fine e più ingegnosa. ; 

E se tanto si è ottenuto in uno spazio di tempo che si 
misura colla vita di un uomo, quale più fervida immagina- 
zione può figurarsi l’avvenire se si considera che un’altra 
più fitta rete di sottilissimi fili, trasportatori silenziosi delle 
possenti energie accumulate sui monti, sotto forma di nevi 
e nelle sorgenti, sta avvolgendo la terra per animare un 
altro motore, l’elettrico, più agile ed ubbidiente del motore 
a vapore ? 

E come se tutto questo non bastasse agli umani desideri 
la trasmissione delle onde IIertziane attraverso i continenti 
e gli oceani, il crescente sviluppo dell’automobilismo ed i 
recenti meravigliosi successi della navigazione aerea, lasciano 
intravedere la possibilità della trasmissione dell’energia a di- 
stanza senza il sussidio dei fili conduttori e dell’applicazione 
pratica di nuovi mezzi di trasporto più veloci e più attraenti. 

La mente nostra non può spingere lo sguardo nel futuro. 
senza sentirsi incerta e smarrita; il continuo progresso negli 
agi e nelle comodità della vita ci condurrà ad un avvenire 
di pace e di generale benessere ? o l'acquisto troppo rapido 
dei beni materiali non accompagnato da una corrispondente 
evoluzione ordinata e progressiva dei principii sui quali s’in- 
cardina l’ umana Società, farà sorgere maggiori bisogni e più 
insaziabili desideri e ci condurrà ad uno stato sociale quale 
ce lo raffigura la leggenda biblica della Torre di Babele o 
quella pagana della lotta dei Giganti contro il Cielo e quale 
ci ricorda, in epoca a noi vicina, il tenebroso medio evo. 
cristiano ? 

Ma in quest'ora festosa rimoviamo da noi il dubbio af- 
fannoso e volgiamo invece fidenti lo sguardo al vessillo dai 
radiosi colori, simbolo della Patria nostra, che le amabili Si- 
gnore, sostegno e gioia a noi nel quotidiano lavoro, vollero 
con gentile pensiero affidarci, aftinchè tutta la classe nostra 
riunisca in un fascio per deporre ai piedi del Campidoglio la 
ricca e copiosa messe della sua operosità nelle feste nazio- 
nali del 1911. 

Noi colla vita esemplare, colla sapienza acquistata alla 
disciplina della scuola e temprata nel fruttifero lavoro, col- 
l’amore grato e fraterno verso i nostri necessari collabora- 
tori dal più umile operaio fino a chi dovette troncare a mezzo: 
il corso degli studi, ad ognuno dei quali va lasciata la giusta 
parte nella grande arena del lavoro, continueremo a man- 
tenere alto il prestigio di quella dignità che ci fu conferita 
dai Sacerdoti della Scienza e che dalla provvidenza delle 
leggi ci verrà ben presto completamente riconosciuta. 
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GLI SPERONI IN MURATURA PER SOSTEGNO 
DELLE TERRE NELLE SCARPATE. 


(Vedere la Tav. VIII). 

I. — È noto come gli speroni in muratura vengano da 
tempo adoperati come mezzi repressivi contro gli scoscen- 
dimenti di massa nelle scarpate e come, in mancanza di criteri 
teorici, la distanza e lo spessore di tali costruzioni vengano, 
in pratica, fatti variare da 4 a 12 m. e da 1a 2 m. rispet- 
tivamente. 

.Nella presente nota ci proponiamo appunto di determi- 
nare tali quantità in base alle note teorie dell’equilibrio delle 
terre. 

II. —. Quando lo scorrimento delle terre non è dovuto a 
preesistenti piani di stratificazione, la superficie di distacco 
assume generalmente la forma di una superficie cilindrica 
concava a generatricì orizzontali ed a direttrice caratteristica. 

E’ necessario per la buona esecuzione dei lavori di cono- 
scere la forma di tale superficie di scorrimento che dovrebbe, 
caso per caso, rilevarsi dall’esame dei luoghi. 

Qualorà però lo scorrimento non fosse dovuto a preesi- 
stenti piani di stratificazione e la superficie di distacco non 
possa venire rilevata per difficoltà locali o perchè lo scorri- 
mento non si è interamente manifestato, può assumersi come 
direttrice della superficie di distacco una curva simile alla 
cicluide e rappresentata dalle equazioni: 

6 — sen? 


rs L “sn” 
n 


y=lh(1— così), 


nelle quali è / l' altezza della scarpata, L la distanza oriz- 
zontale dal piede della scarpa al punto in cui si manifesta, 
o tende a manifestarsi lo scorrimento, 9 l’angolo con la ver- 
ticale del raggio del cerchio generatore della cicloide. 

La costruzione di tale curva non presenta difficoltà di 
sorta coi metodi gratici, giacchè il rapporto di similitudine 
tra le ascisse di essa e quelle della cicloide che ha / per 
raggio del cerchio generatore è Si 

III. — Consideriamo (vedi fig. 1) l’equilibrio d’una massa 
terrosa compresa tra la superticie libera della scarpata 4 BC, 


Fig. 1. 


la superficie di scorrimento A C'e due piani verticali, di- 
stanti 4 metri, normali alle generatrici della scarpata e della 
superticie di scorrimento, lungo i quali piani supponiamo 
ricadano le superficie laterali, fisse ed indeformabili, di due 
speroni. 

Le forze agenti, supposta distrutta ogni coesione lungo la 
superficie A C, sono : 

«) il peso del prisma che ha per sezione retta la super- 

ficie ABCA=%: 


P=yuwd, 


essendo - il peso specifico delle terre; 

h) la reazione delle terre sottostanti uguale e contraria 
alla risultante delle componenti del peso prese normalmente 
ai diversi elementi della curva di distacco e che indiche- 
remo con /?. 
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L’angolo della linea d’azione di tale risultante A con la ver- 
ticale, o con la linea d’azione del peso P, indicheremo con $, 
mentre chiameremo con « l’angolo con l’orizzontale della ri- 
sultante S delle forze elementari componenti del peso prese 
parallelamente agli elementi della curva di distacco. 

Si noti come le tre forze P, R ed $ si fanno equilibrio e 
che generalmente $ ed « non sono eguali. 

E’ intanto: 


P P sen 6 


cos a + senftaga' — costa +senfisena 


’ 


c) l’attrito lungo la superficie A C dovuto alla compo- 
nente A del peso e che indicheremo con 


R=—fR, 


dove è f il coefficiente d’attrito relativo alle due superficie 
a contatto e dipendente dalla natura delle terre e dalla quan- 
tità delle acque d’ infiltrazione ; 

d) l’attrito lungo le pareti dei due speroni che potremo 
porre sotto la forma: 


ha ==2f° 1, 


chiamando con 7' Ja pressione totale esercitata dalle terre 
sul paramento adiacente d’uno sperone e con f' il coefficiente 
d’attrito delle terre con le murature. 

La condizione pertanto che ci assicura dallo scorrimento 
sarà data dalla: 


Rr+tR,+S=0,. 
la quale può facilmente ridursi alla: 


27, costa+4+sen8Bsena 


d'== NE al 
{w senf — fcosx 


Questa relazione ci permette di calcolare la distanza mas- 
sima a cui possono porsi gli speroni considerati come mezzo 
di ritegno delle terre. 

IV. — Consideriamo ora (vedi Tav. VIII) l equilibrio 
d’uno sperone. si 

Le forze agenti su di esso sono: 

a') Il peso dello sperone 


7.30. 


essendo T il peso specifico medio delle murature, s lo spes- 
sore dello sperone, l’area della sua sezione retta ABC DE 
FGHLPA. 

b') L'attrito lungo le pareti laterali. 


— R,=2f T. 


Questa forza assiale forma con l’orizzontale l’angolo a ed 
ha la sua linea d’azione passante pel centro delle pressioni 
esercitate dalle terre sugli speroni. 

c') La spinta attiva delle terre sulla parete E /F e 
spinta passiva su 4 P, che si trascurano entrambi. 

Non tenendo alcun calcolo, a vantaggio della stabilità, 
della contropendenza che suole assegnarsi alle fondazioni 
degli speroni, l’equazione di stabilità allo scorrimento può 
scriversi: 


f'(P'+2/ Tsenx)=2/'Tcosa, 
o meglio 
arr 
nQOr' 


\l 


(cos a — /” sen a). 


(Vuesta equazione ci permette di calcolare un primo va- 
lore per lo spessore degli speroni. 

Resta poi a verificare se nel piano di fondazione si abbiano 
soltanto sforzi di compressione e se questi non si elevino al 
di sopra di quelli massimi ammissibili secondo la natura delle 
terre. 

Tale verifica, che può farsi coi metodi ben noti della re- 
sistenza dei materiali, potrebbe portare alla necessità di au- 
mentare lo spessore trovato con la formula di sopra. 

V. — La pressione totale 7° esercitata dalle terre sulle 
pareti degli speroni può facilmente venire determinata nel- 
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l'ipotesi che sia venuta meno ogni coesione tra le particelle 
della massa terrosa che tende a scoscendere. 

In tal caso la pressione è dovuta ad una massa incoe- 
rente (che supporremo caratterizzata dall'angolo di attrito 
interno 7) limitata da superficie libera a generatrici orizzon- 
tali e normali alla parete di ritegno e, pertanto, la pressione 
sarà in ogni punto normale alla detta parete ed assumerà il 
valore unitario. 


0 


9 4 
pere 7a 
indicando con y la profondità del punto considerato rispetto 
alla superficie libera delle terre. 
La pressione su un clemento di parete compreso tra due 
verticali yey+ dg alla distanza d.e potrà seriversi : 


cosarà orizzontale ed applicata a due terzi dell'altezza y. 
La pressione sull’intera parete dello sperone assumerà 
perciò il valore 


; 1 90° — < 
53 Y to 9 A, 
dove è 
L 
A=|\|gda 


Il valore poi del coefficiente f può senz'altro ritenersi 
uguale a tg 2, se si pensa che gli speroni, generalmente co- 
strutti con pietrame a secco, immobilizzano i primi strati delle 
terre adiacenti in modo che, avvenendo lo scorrimento, si 
avrà attrito di terre su terre. 

Introduceendo questi valori nelle formule già trovate si 
avrà: 


pag 90° — < cos° x + senssena 4 
dt=|1E° ——_ st ———__ _—_———_—-— 
5 a 81 sen8— fcosa 
UE Collegi 7 cosx—f" sena A 
s= — —- tes ———__—_——— 
71° 2 i f' 0 

VI. — Alle ricerche della distanza e dello spessore degli 


speroni si prestano con ogni convenienza i metodi grafici. 

Disegnato il profilo della scarpata e quello della curva di- 
rettrice dello scorrimento, si disegni, in una determinata scala, 
l’area della figura A BC DEA (Tav. VIII) e sia essa rap- 
presentata dal segmento 0 — 12 = +; nella punteggiata 0 — 12 
delle forze si seompongano gli elementi del peso 0— 1,1 - 2 

11 — 12 rispettivamente in forze normali e parallele 
ai diversi elementi della curva di distacco e si compongano 
poscia tali forze tra loro. Il segmento O z rappresenterà la 
risultante delle forze normali /? ed il segmento 12 — 2 la ri- 
sullante delle forze tangenziali. L'angolo di tale ultimo seg- 
mento con l’orizzontale ci darà l'angolo 2. 

Si costruiscano graficamente, sempre nella stessa scala, 
dei segmenti proporzionali al quadrato dei pesi elementari 
O0-1,1-2. 11 — 12 e si moltiplichi la somma di tali 

90° 
quadrati per la quantità tg° 


@e 


. 
— pe) 
LI 


» 


ni 


ty +, operazione che, 


conosciuto l’angolo 2, può facilmente eseguirsi graficamente; 
otterremo così il valore della quantità 
90° 
to? 


ses; 
n) 


) 


Coni 


to? A=0IO)NM. 


Si costruisca poi un poligono di forze di cui un lato OM 
faccia l'angolo x con l’orizzontale, un lato MA faccia Van- 
golo a — $ con la verticale (essendo d = arco tg f ), e l’altro 
lato 0) A sia verticale. 

Il rapporto tra il segmento f N col segmento 0 — 12 ci 
- darà la distanza d a cui porre gli speroni. 

*) 
Supposte poi applicate a n delle rispettive profondità delle 


forze inclinate secondo Pangolo 7 con Vorizzontale e propor- 
zionali ai quadrati, già trovati, degli elementi di peso, si 
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cerchi la linea d’azione della risultante di dette forze ed il 
punto d’incontro di essa con la linea d’azione del peso del- 
l’intero sperone trovata coi metodi ordinarii 
Si porti a partire da tale punto d’incontro un segmento 
O, M, rappresentante la forza VM e facente l’angolo 2 con 
l’orizzontale ed una retta O, A, che faccia l’angolo 4, = arco 
tg f" con la verticale fino ad incontrare la verticale per M,. 
Il rapporto tra il segmento LI, N, e quello 0, — 12, rap- 
presentante di m. 1 di spessore dello sperone, ci darà la di- 
mengsione occorrente ad assicurarci dallo scorrimento. La ri- 
sultante 0, N, determinata in posizione e grandezza si presta 
a tutti gli altri calcoli di stabilità dello sperone stesso. 
VII. -- Volendo discutere le formule’ più sopra trovate, 
occorre calcolare analiticamente le quantità £, 4, 2, e 4; 
pertanto siamo costretti ad introdurre l’ipotesi che la super- 
ticie di scorrimento sia un piano per come viene general- 
mente ammesso in tutte le teorie sull’equilibrio delle terre. 
Il fenomeno dello scorrimento riducesi con tale ipotesi ad 
una variazione dell'angolo della scarpa delle terre, il quale, 
dietro |l’ annullamento della coesione e la diminuzione del- 


h 
l’angolo interno d'attrito, passa dal valore arco tg L ad ar- 


ho. x 
co tg D' indicando con À l’altezza, supposta costante, della 


scarpata e con / ed L le distanze orizzontali dal ciglio al 
piede rispettivamente prima e dopo lo scorrimento (vedi fig. 1) 
Sarà allora: 


h L L—l 
x=3 , senx= — , cosx= u= —— h, 
VL°+ NÈ VL°+Hh? 2 
7 L—-l ho Va sL È Dai h si si 
-{Goeef [heecini]a 
‘) L_-l 
h* 
o L_ 1 
sp (LD 
e quindi: 
390° — 9 
o Ea 88 = 
d=— TTT —— —— (L-U)yL+h. 


Poscia, supposto che sia a la profondità media delle mu- 
rature sotto il piano di scorrimento, è: 


0=3 È (a+ h)— in] ; 


21h (L-l) L—-f'"h s 900°—3 
aLe pp Leb 
VL?+ 1? (Qath)- N 
90°— . 
Il fattore tg* 7 te: ammette un valore massimo per 


4 = 30° e, per terre abbastanza drenate per la presenza degli 
speroni, possiamo ritenere, date le ipotesi fatte, che il suo 
valore oscilli poco sensibilmente attorno a 0,19. 

Una maggiore influenza sui valori di d esercita l’altro 


1 
LT) > in dipendenza del valore che si assume per f. 
?} — 


Se fosse f = tag L = tag a, o meglio $ = 2, la funzione 
dello sperone, come sostegno delle terre, verrebbe ad annul- 
larsi, giacchè queste, allora, si sosterrebbero da se stesse. 

Non è a mettere in dubbio che gli speroni, prosciugando 
le terre, tendono a rialzare il valore del coefficiente f, ma 
è sempre incerta ogni valutazione e sembrerebbe prudente, 
dal punto di vista della stabilità, di assumere f= 0 o sup- 
porre nullo l’attrito al piano di scorrimento; senonchè, in 
tale ipotesi estrema, sarebbe: 


2 h \° 
d=0195(L-1)|/1 +7) 
Ponendo ad esempio 4=, L=3%, si avrebbe 
d= 0,273 h 


e per qualunque altezza di scarpata, consentita dalla pratica, 
si avrebbero valori di d troppo piccoli e tali da sconsigliare 
in ogni caso l’uso degli speroni. 


AR i eo et 
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Scartando pertanto i due valori estremi di f(f=2,f=0) già 
presi a considerare, chiamiamo con ila pendenza originaria 
della scarpata e con è quella del piano di scorrimento. 
Avremo: 


i 


d= OA2TR. 

TUE i ri 
la quale mostra come, a parità d’ogni altra condizione, la 
distanza a cui porre gli speroni è proporzionale all’altezza 
della scarpata ; prendendo poi in esame i forti scoscendi- 
menti, riferiamoci al caso in cui la scarpata originaria dalla 
pendenza di 1:1 tenda ridursi a quella, molto più dolce, 
del 1:3; le distanze a cui porre gli speroni ci saranno al- 
lora date dalla: 


\ is 


RESSE: *) 
d=0,273 —_ 13? 

Assumiamo per f il valore prudenziale di 0,20 (£ = 11° 20°), 
corrispondente all'angolo d’attrito di terreni argillosi imbibiti 
d'acqua, giacchè non è da sperare che lazione fognante de- 
gli speroni possa tenere sempre asciutte le terre anche lungo 
le generatrici orizzontali della superticie di scorrimento, 
mentre, d'altro canto, non può ammettersi neppure che la 
acqua vi ristagni. 

Sarà allora: 

d= 0,68% 


e pertanto la distanza massima di m. 12 a cui in pratica si 
pongono gli speroni corrisponderebbe ad altezze di scarpata 
di m. 18 e quella minima di m. 4 ad altezze di m. 6. 

Introducendo nella formula che ci dà lo spessore degli 
speroni gli stessi valori e le stesse notazioni di sopra, si ot- 
tiene dapprima: 


(i- i 


i [(2a+2) i— h i | 


la quale mostra come, a parità di ogni altra condizione, lo 
spessore è sensibilmente proporzionale all'altezza della. scar- 
pata. 

Posto poi Y= x, f"= 0,75, a=m. 1,00 = 1, é# = 0,33, f= 
—=:0,20, si ottengono rispettivamente spessori di m. 2 e m. 0,50 
per altezze di m. 16 e di m. ti. I 

VII. — Il calcolo degli speroni come sostevno delle terre 
Cè stato condotto in modo da tener conto di tutte le forze 
(ad eccezione della coesione) che possono intervenire ad im- 
pedire to scorrimento; ma parecchie di esse possono venire 
completamente o parzialmente a mancare come, ad esempio, 
l’attrito alla superticie di scorrimento, o anche Vattrito alle 
pareti degli speroni, giacchè questo può solo mettersi a cal- 
colo quando le terre sono incoerenti, il che non avviene mai 
in modo completo. 

Nè è da sperare di poter tener conto di altre ione come 
quelle d’attrito dipendenti da una maggiore pressione sulle 
terre sottostanti o sulle pareti degli speroni durante 1 feno- 
meni di gonfiamento delle terre o durante la deformazione 
di esse nello scorrimento, giacchè tali forze, se possono in- 
tervenire favorevolmente all'equilibrio, sono di natura asso- 
lutamente precaria e tali da non potersi facilmente introdurre 
nei calcoli. 

Gli esempi gratici e numerici avanzati ci portano a risul- 
tati perfettamente ammissibili per la distanza degli speroni, 
mentre per lo spessore di essi le formule danno risultati 
deficienti solo per le piccole distanze. 

Pertanto, pur assumendo per gli spessori i valori ottenuti 
dai calcoli come limiti minimi da non sorpassare, bisogna 
che essi siano poi aumentati convenientemente in relazione 
alla difficoltà dello scavo dipendente dalla altezza delle terre 
e dalle armature occorrenti. 

E' certo come l'esperienza abbia costantemente dimostrato 
i buoni risultati ottenuti usando gli speroni nel frenamento 
delle scarpate. Tali buoni risultati dipendono, oltre che dalla 
tunzione di sostegno, anche da altre ragioni e, prima fra 
tutte, da quella che gli speroni limitano gli scoscendimenti, 
carcerandoli, qualora avvengano, tra Vuno o l'altro di essi, 


Pea 
f h* 


ssa 
af VIT 


FERROVIARIA 


in modo da diminuirne gli effetti e da renderli spesso di en- 
tità trascurabile. 

I calcoli esposti, specie quelli grafici, possono pertanto 
fornire quegli elementi che fin ora vengono empiricamente 
assunti. 

Ing. LoRENZo CARACCIOLO. 


IL TRENO REALE INGLESE PER L’ «“ EAST 
COAST ROUTE,,. 


Descrivendo nella nostra ltivista il treno reale inglese della 
« Great Northern Ry.» (1), annunziammo che per completare il 
treno suddetto, percorrente la regione orientale della Gran 
Bretagna, mancava la vettura destinata a S. M. la Regina. 
allora în costruzione nelle officine della « North Eastern Ry >». 

Liceviamo ora da Mr. Wilson Worsdell, Chief-mechanical 
engineer della « North Eastern Ry.», al quale rendiamo qui 
vivi ringraziamenti, la descrizione della vettura in questione, 
che ci affrettiamo a render nota ai nostri Lettori. 

Abbiamo in tal guisa dato una completa descrizione dei 
treni reali che circolano sulle linee inglesi, i quali offrono il 
massimo comfort che possano offrire le Compagnie ferroviarie 
della Gran Bretagna. 

La REDAZIONE. 


*X * * 


Recentemente le Officine di Ielgate, York, della « North 
Fastern Rv. » hanno costruito uno vettura-salone per S. M. la 
Regina ec S. A. R. la Principessa Victoria quando viaggiano 
nella regione orientale della Gran Bretagna. La vettura è 
lunga 20,10 m., larga 2,78 e alta 3,80; essa è a due carrelli 
a tre assi; la distanza fra i perni dei carrelli è di 13,65 m. 
e lo scartamento degli assi estremi di un carrello è di 3,60. 

Il telaio è costituito da longheroni e profilati di acciaio; 
i carrelli sono del tipo da locomotiva con gli assi ugualmente 
caricati. La cassa è in legno teak ed il pannello centrale 
porta lo stemma reale. Il tetto della vettura è a sezione el- 
littica; esternamente la vettura è ritinita come l’ordinario 
materiale rotabile dell’ « Fast Coast ». Il veicolo è munito 
alle due estremità di due piattaforme chiusc con entrate a 
doppio battente, i pannelli esterni dei quali sono muniti di 
decorazioni e del monogramma reale. 

L’interno della vettura è diviso nei seguenti scomparti - 
menti: 


Salone della Regina, della lunghezza di . . m. 4,45 
Scompartimento da pranzo... +... +. > 3,59 
Toletta della Regina... .. 0.0... >» 2,40 
Due lavabi 

Toletta della Principessa Victoria . . . » 1,50 
Scompartim. da letto della principessa Victoria » 2,85 


Lo scompartimento da pranzo è convertibile in scompar- 
timento da letto per la Regina. 


XR%* 


Salone della Regina(tig.2). Le pareti sono rivestite con pan- 
nelli verniciati dal pavimento al softitto e cornici decorate. 
Il softitto è ricoperto di cartone laccato in bianco-avorio. La 
tappezzeria è in seta damascata pallida : gli accessori metal- 
lici sono dorati con bagno mercuriale. L'illuminazione arti- 
ficiale è ottenuta mediante lampade elettriche fisse al soffitto, 
dietro la cornice delle finestre laterali e su bracci ornamen- 
tali disposti a eguali intervalli. Il pavimento è coperto di 
uno spesso tappeto rosso Wilton. 

Scompartimento da pranzo (tig.3). Le pareti ed il soffitto sono 
rifiniti come nello scompartimento precedentemente descritto: 
altrettanto dicasi della tappezzeria, degli accessori metal- 
liei e del tappeto. L'illuminazione artificiale è ottenuta me- 
diante tre lampade da tavola e due bracci decorativi fissi 
alle pareti. Come si disse, questo scompartimento può con- 


(Do Vedere Z'Ingegrneria Ferroviaria, 1909, n°. 6, pag. 91, 
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Fig. 2. — Il treno reale inglese per l' « East Coast Route» - Zuterno del salone, 


Fig. 3. — Il trono reale Inglese per |’ « East Coast Route» - Interno dello scompartimento da pranzo. 
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vertirsi in quello da notte (fig. 4): un tramezzo trasportabile ad- 
dossato ad una parete dello scompartimento lo isola dando 
origine ad un corridoio che fa comunicare il salone con la 
ritirata. 

Toilette della Regina. — Le pareti ed il soffitto sono rifi- 
niti come nello scompartimento precedentemente descritto. 
Essa è arredata con una toilette a grande specchio e piano 
di vetro e necessari accessori. 


Sii Pinin n ini a (uz nun fa — en - 2 +. —- -—---—- - 


dall’elettricità. L'aria, attraverso tubi mascherati nel soffitto, è 
condotta attraverso un purificatore e quindi da altri tubi nei 
vari scompartimenti; nella stagione invernale l’aria può es- 
sere riscaldata. Nella condotta sono inseriti vari rubinetti. 
L’aria è profumata nel purificatore con radici di Kuskus. Nel- 
l’interno dei scompartimenti vi sono inoltre vari radiatori per- 
corsi dalla corrente elettrica. 

Nella costruzione della vettura si ebbe particolare cura di 


Fig. 4. — Ii treno reale Ingiese per i’ < East Coast Route» - /uterno dello scompartimento a letto, 


Toilette e scompartimento da letto della Principessa Victoria. 
È a pannelli verniciati in bianco: i mobili sono ad intaglio, 
la tappezzeria in seta. Il letto è di ottone ed è largo un 
metro circa. 

Lavabi. — Le pareti sono rivestite con pannelli in cedro 
semplici, il softitto è verniciato bianco. 1] pavimenti sono co- 
perti con parquet di rovere. 

Piattaforme. — Le pareti delle piattaforme sono rivestite 
con pannelli in Jegno teak di Giava ed il soffitto verniciato 
bianco : l’estrema è arredato con poltrona ricoperta in cuoio 
rosso. In questa trovansi gli apparecchi di controllo per la 
illuminazione, la ventilazione ed il riscaldamento della vet - 
tura: vi sono pure inoltre fornelli elettrici per il riscalda- 
mento dell’acqua, un telefono in comunicazione con tutti i 
veicoli del treno ed una suoneria elettrica in comunicazione 
con ogni singolo scompartimento del veicolo. 

Corridoio. — Le pareti sono rivestite con pannelli in 
teak di Giava: il soffitto è ricoperto con cuoio laccato bianco- 
avorio. Sul pavimento è steso un tessuto di gomma per ridurre 
il rumore dci passi. 


*+*ÙX%* 


Le finestre della vettura hanno vetri arruotati; le tende 
sono in seta, Il veicolo è equipaggiato con due dinamo fun- 
zionanti in parallelo e che caricano due batterie di accumu- 
latori, pure in parallelo. Il numero delle candele delle varie 
lampade ascende a 1120. 

La ventilazione è ottenuta mediante apparecchi mossì 


ridurre al minimo i rumori, tutti gli spazi morti sono riempiti 
con feltro, fra la cassa e il telaio fu interposto un quadro 
continuo di gomma. 

Il veicolo è equipaggiato col freno Vacuum e Westing- 
house, vestiboli Pullmann e agganciatori automatici Buckeve. 
Il peso totale in ordine di servizio è di 45 tonn. 


W. WoRSsDELL 
Chief-mechanical Engineer della « North Fastern Ry » 
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GLI STUDII PER LA TRAZIONE ELETTRICA 
IN SVIZZERA 


(Continuazione e fine vedi n° 11, 1909) 


II. 


Calcolo del lavoro necessario. — Il lavoro necessario a supe- 
rare le pendenze ed a vincere le resistenze alla trazione per 
tonnellata di peso lordo e per l’andata e ritorno su un dato 
tronco, si ottiene come segue: se il lavoro impiegato a vin- 
cere una salita durante l'andata venisse ricuperato intiera- 
mente durante il ritorno in discesa, si avrebbe per una lun- 
ghezza del tronco =/ in metri e per una resistenza totale 
alla trazione == in kg./tonn. il lavoro per vincere le resi- 
stenze alla trazione e le pendenze nell’ andata e nel ri- 
torno= 2g. 


Lai 
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Nella pratica però, dove la pendenza in ®, è maggiore | roviaria, duc posti a sedere per tonnellata di treno. Come 
della resistenza alla trazione in kg.‘tonn., l'eccedenza viene | pesi di treni si considerarono naturalmente quelli dell’orario 
frenata ; essa va quindi perduta e deve venir nuovamente | invernale. 
fornita per la marcia in ascesa. Se /, è la lunghezza in metri Per il riscaldamento, secondo l’esperienza fatta sulla linea 
di quei tronchi pei quali si verifica questo fatto ed /, la | elettrica Friburgo-Murten si adottò 0,156 kw. per posto a 
somma pure in metri delle differenze tia salite e discese pei | sedere (nella linea accennata 7,5 kw. bastano a scaldare suf- 
medesimi tronchi, si ha che |’ energia perduta ammonta a | ficientemente le vetture con 48 posti a sedere); ammettendo 
. 1000 4, — 2, in kg. Il lavoro per vincere le salite e le resi- | come tempo di funzionamento degli apparecchi la metà del 
stenze alla trazione su una corsa d'andata e ritorno è quindi: | tempo di servizio giornaliero dei veicoli e cioè 7 ore al giorno, 

Agp+h= 2214 1000h,— 1, in kgm. sì ottenne per il riscaldamento per giorno e posto a sedere : 


Determinando mediante il profilo longitudinale della linea 0,156 Xx 7 _ Licia 
le quantità /, 2, e A, si ottiene con questa formula il lavoro TE e 
per tonnellata trasportata. Per taluni treni si ritenne neces- 
sario di calcolare separatamente il lavoro per la corsa d’an- Per l'illuminazione elettrica si ammisero due candele di 
data e ritorno, il che si fece adottando analoga formola. La lampade ordinarie ‘ad incandescenza per posto a sedere e 
energia che viene generata nelle discese e che ora viene fre- | Cioè una potenza di 7 w. misurata alle lampade, il che, con 
nata, mentre per la trazione elettrica potrebbe venire ricu- | un rendimento di 0,3 per questo genere d’ illuminazione, da- 
perata mediante disposizioni speciali, ammonta a rebhe per posto a sedere: 

A,= 100014, — pl, , 0,007 Jolie 

pure in kgm. 0,3 X 0,736 IE 

Anche questa energia venne separatamente calcolata. da a dal I 

ll servizio di -smistamento nelle stazioni richiede altre ea BACH: ca Re: Ù Seno 7 A TRES 
l d’ illuminazione di otto ore al giorno d'inverno: 
quantità di lavoro che vennero particolarmente calcolate per 2 
quelle stazioni dove questo servizio è affidato ad apposite 8 Xx 0,031 = circa 0,25 cav.-ora, 
locomotive di smistamento; si determinò cioè sulla base del 
carbone consumato il numero dei cavalli-ora fornito ; essendo | da fornire al treno per ogni posto a sedere. 
questa una percentuale minima del lavoro totale, si credette I risultati dei diversi calcoli sono pure riuniti in nume- 
di potersi accontentare di questo procedimento approssimato. | rose tabelle, le quali danno per ogni singola linea o gruppo 

Per la trazione elettrica si dovette ancora considerare il | di linee la lunghezza, il peso medio dei treni ed il loro nu- 
lavoro necessario per 1’ illuminazione ed il riscaldamento dei | mero per ogni categoria, il tonnellaggio netto, il lavoro im- 
treni, il quale nell’ esercizio a vapore non vien fornito che | piegato e quello eventualmente generato per tonnellata e 
in parte soltanto dalle locomotive. Anche questo lavoro però | corsa, il numero degli avviamenti ed il lavoro totale per la 
non è che una parte minima del lavoro annuo totale ; esso | marcia, il tutto per tonn.-km. 
venne calcolato in base al numero di posti a sedere, am - Riportiamo qui la tabella riassumente i detti valori per 
mettendo, in conformità ai dati raccolti dalla statistica fer- i diversi aggruppamenti. 


Dati concernenti «l laroro per la marcia dei treni srizzeri in una qiornata d'estate non festira *). 
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Lavoro di cavalli-ora 


Numero Numero 


INDICAZIONE DEI LAVORI E DELLE RETI FERROVIARIE dei delle sla di questo | or gli sa: 
treni-km. tonn.-km. 7 tra , deve venir totale 
salta punta avviamenti tonn.-km 
trazione 
siubilan pra rirrialr deli ergal eta = grace i = ee, PE 
I 

Ferrovie Federali Riparto To... 20 978 6 023 400 {160265 | (28 2601 | D9 125 2159 6990 0 0365 
» » » Ei ac è au a a 2202 6337 5300 {181950 | (47374) | 57170 239 1500 00376 
» » € db a LE ae e a De 21 1 627000 | 190570 | ( 21500) SC 615 275 185 | 00377 
i ; no IV. 000] ino] 3355500] 85870] (10985 | 38920 124750 — 00372 

. 299 i i | i i Db ‘ . i CI 20 se i] Di ‘ LI i OTArs da «s)p— 
Ferrovie federali e tronchi da esse esercite. . . . Totale SI 141 23343 800 {618685 (108 110). 243 4300 862115. 00370 

- i i 

Rete del Gottardo... 12530 4 550400 | 158180 ( 57 044) lo 45 105.650: 00356 
Ferrovie secondarie a scartamento normale... .0... 11755 1392490 50 605 | (196153) 15 230 65755, 00472 
Ferrovio a scartamento ridotto +... 1055) 749 SSO 45 325 | ( 16526) 41040, 49365 | 00658 


Totale di tutte le ferrovie a vapore. 0... 0.0... 1I3.61 30036 570 | 872695 | (201 602) ( PSOLT5 | 1152895 © 00381 


Oltre i lavori surriportati si ha ancora, per il servizio di i 
composizione e di smistamento al giorno: i 


Ferrovie federali ././././ 0/0/6022 - - - | - - l 41180" = 
Rete del Gottardo... ./..0.0000 - - - - - | 2340) | “ 
Ferrovie secondarie a scartamento normale... .. . - - _ & n 750 - 
Ferrovie a scartamento ridotto (Retiche) . . . .. . . - - ” - | - è 300 i = 


45 190 


-'"-——__—__' i; ac EE, ZERO Tr riva 


*) La tabella non contiene le linee che all’epoca delle determinazioni erano in costruzione, le ferrovie di montagna (funicolari e cremagliere) e le ferrovie 
che a quell'epoca erano già a trazione elettrica ad eccezione delle linee secondarie a scartamento normale Burgdort-Thum e Friburgo-Murten-Sus, 


216 


Si ottiene cioè un totale generale in cifra tonda di un mi- 
lione e duecentomila cavalli-ora; a quest’ epoca dell’anno 
il lavoro per riscaldamento è nullo e quello per illuminazione 
assolutamente trascurabile. 

A questi risultati il rapporto aggiunge le seguenti consi- 
derazioni. Se si adotta un sistema che non consente il ricu- 
pero d’energia sulle discese si deve fornire alla periferia delle 
ruote l’accennata quantità di cavalli-ora. Il lavoro quotidiano 
misurato nelle stazioni generatrici dipende dal sistema scelto 
e dal suo rendimento; a questo proposito non si può presen- 
tare alcuna conclusione; si può però ammettere che, anche 
col sistema meno favorevole, si possa raggiungere una propor- 
zione tra il lavoro prodotto dalle turbine e quello misurato 
alla periferia delle ruote motrici di 0,45. Se per sicurezza si 
calcola del 40°/,,8i dovrebbero produrre alle turbine circa tre 
milioni di cavalli-ora al giorno e cioè ammettendo un totale 
compenso tra la produzione ed il consumo durante le venti- 
quattro ore, si avrebbe una potenza continua durante 24 ore 
di 125.000 cavalli. 

La Svizzera dispone certo di forze idrauliche sufficienti 
per questa produzione d’energia, non bisogna però dimenti- 
care che i punti di produzione non hanno disgraziatamente 
la disposizione geografica e topografica più favorevole per 
una buona utilizzazione nei riguardi del servizio ferroviario, 
che le forze idrauliche troppo vicine al confine non possono 
venir prese in considerazione e che molte delle maggiori forze 
idrauliche utilizzabili non si prestano all’esigenze dell’eser- 
cizio ferroviario. Per questo non è supertiuo cercare i mezzi 
per ridurre il fabbisogno d’energia. Anzitutto acquista impor- 
tanza il ricupero di energia nelle discese, il quale potrebbe 
essere, come si è visto, di circa !/; del consumo totale. 

Questo ricupero d’energia non ha lo stesso valore per tutte 
le linee; ad esempio per la linea del Gottardo e per quella 
del Briinig l'energia teoricamente ricuperabile ammonta a 
circa !/, dell’energia totale, per le ferrovie federali essa non 
è che di ‘/, e pel solo riparto 3° essa discende a ‘/,.,. Si può con- 
cludere da ciò che, date le difticoltà e le complicazioni che 
non vanno disgiunte dall’applicazione dei sistemi a ricupero 
d’energia, questo criterio non ha un’importanza effettiva per 
la scelta del sistema che soltanto su reti determinate; è co- 
munque presumibile che il guadagno netto abbia ad essere re- 
lativamente modesto. 

Di maggiore importanza invece è la riduzione del fabbi- 
sogno durante l'inverno. Analogamente a quanto è stato fatto 
per un giorno estivo vennero determinate anche le quantità 
di lavoro per un giorno invernale; i risultati relativi sono 
riassunti nella tabella seguente. 

Si vede che il lavoro in un giorno d’inverno non aumenta 
in media che a */, del lavoro estivo; in alcune ferrovie esso 
è persino il 50 °;, e per quella di Brunig il 25 °/,; in altre 
linee invece la proporzione non è che del 90 °/,. Aggiungendo 
il lavoro per illuminazione e riscaldamento, ammontante a 
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circa il 13 °/, del lavoro totale, si ha che il lavoro invernale è 
circa il 77 °, di quelle estivo. 

Se si ammettono officine idro-elettriche capaci di compen- 
sare il fabbisogno d’energia invernale ed estivo si può basare 
il calcolo dell’energia necessaria sul fabbisogno medio tra 
quello estivo e quello invernale. Questo fabbisogno medio 
venne determinato come segue. Il calcolo è fatto sulla base 
delle tonn.-chil.; il loro numero durante l’anno è determinato 
dalla media tra il giorno estivo ed il giorno invernale di - 
minuito del 75 °/, nelle giornate festive per l’assenza di ser- 
vizio merci. Per illuminazione e riscaldamento si calcolò !/, 
di quello constatato per una giornata invernale, ammettendo 
cioè riscaldamento completo durante 120 giorni dell’anno. I 
risultati sono riassunti nella tabella alla pagina seguente. 

Si ha cioè una citra totale di 2.400.000 cavalli-ora misurato 
alle turbine, il che corrisponde ad una potenza permanente 
di 100.000 cavalli forniti dalle turbine. 

**% 


Fatto così il calcolo della potenza annua, la Commissione 
è passata a quella della potenza istantanea; questo venne com- 
piuto per i singoli tronchi e le singole reti non solo per for- 
nire una base per lo studio delle centrali generatrici, ma al- 
tresì per il calcolo delle linee d’alimentazione, di distribuzione 
e di contatto. Il procedimento adottato in questa determina- 
zione, fu il seguente. 

Venne stabilita una scala di velocità secondo le pendenze, 
corrispondente all'incirca all’attuale esercizio a vapore sotto 
le condizioni più favorevoli; le curve ottenute corrispon- 
dono approssimativamente ai valori indicati nella tabella se- 
guente : 


Velocità ammesse in chilometri 
all’ora in salite di 


e/o | bo | 10°/v i 22/00 | 809/00 


RETI FERROVIARIE 


Per ferrovie a scartamento nor? 
male im generale: 


Treni diretti . 
» omnibus 0 50 45 
»o merci è. è... .° 50 40 | 31 20 » 


| | 
so | 67 | 56 | 40 | - 
30 - 

| 

| 


Per la rete del Gottardo : 


Treni diretti. . . . . 
» omnibus DD 46 4) | 50 - 
(03 09 20 - 


Per le ferrorie a scartamento ri- 


»o merci +. . ..0 0.0 40 54 | 
dotto : 
| 


20) 


Per tutti i treni . . . . 4Hd0 ‘ 36 51 
= tt: ——— _— — .-—— ! "= 


Dati concernenti il laroro per la marcia, il riscaldamento e l'illuminazione dei treni svizzeri in una giornata d'inverno non festira. 


Numero 


RETE FERROVIARIA delle 


tonn.-chil, 


Ferrovie federali o . ....‘ . LL... 16 028 900 


3.050 000 
926 700 


Servizio di composizione e smistamento nelle stazioni 


Rete del Gottardo. ./.0./.0.e06 4 


Ferrovie secondarie a scartamento normale . . 


20 009 600 
393 130 


20 3098 730 


Totale ferrovie a scartamento normale. . . . . 


Ferrovie a scartamento ridotto . .....0 + 


TOTALE GENERALE . + 


Lavoro in cavalli-ora per la marcia 


misurato alln periteria delle ruote motrici Lavoro 
per 
per le di questo Totale |P illaminazionelIavoro totale 
pendenze e le per gli s 
; deve venir ed il 
resistenze avviamenti . 
firennto riscaldamento 
alla trazione 
430 625 (67930) 160055 {2590 6S0 SI 750 6072 435 
24 000 - 16 000) 40 000 - 40 000 
107100) (38000) 11900 f 119 000 11200] 130200 
33 200 ( 12155) 10245 43 535 10 5S5 24 120 
595 015 198 200 f 793 215 103 540 S96 755 
21910 2 060 23 970 6 340 30 310 
616925 | (125810) 200 260 | 817 185 109880 f 927 065 
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Dati concernenti il lavoro per la marcia, cd il riscaldamento e l'illuminazione dei treni svizzeri in una giornata della media annua. 


Lavoro in cavalli-ora per la marcia 


misurato alla periferia delle ruote motrici Lavoro 
Numero dd ee per 
RETE FERROVIARIA delle por le di questo . Totale  Î'iliuminazione'Lavoro totale 
i percorrenze e le . per gli i 
tonn.-chil. . potrebbe venir l ed il 
ERBISNERZE ricuperato avviamenti riscaldamento 
alla trazione 
Ferrovie federali . . 18 030 000 476 500 (82 400) 189 500 | 666 000 (593 300 
Servizio di composizione e di smistamento nelle 
SUAZIONI/ La do n e e th - 27 000 - 18 000 45 000 45 000 
Rete del Gottardo. . . . . 3 460 000 121 000 (43 200) 13500 | 134 500 138 200 
Ferrovie secondarie a scartamento normale. . . 1 061 400 38 145 (14 785) 11 780 49 935 53 475 
Totale ferrovie a scartamento normale . 22551 400 622 655 (140 355) 232 780 | 895 435 929 975 
Ferrovie a scartamento ridotto. 526 710 30 755 (11 030) 2 860 33 615 35 790 
23 078 110 693 410 (151 415) 235 640 | 929 050 965 765 


TOTALE GENEKALE . 


Da queste velocità e dai dati sulle resistenze alla trazione 
si trassero delle curve indicanti le potenze in funzione delle 
salite per ogni categoria prendendo come base un treno da 
100 tonn. si costruisce così un diagramma prendendo i tempi 
come ascisse in modo che le potenze poterono essere ripor- 
tate sull'orario grafico come ordinate e precisamente per ogni 
tronco ammettendo che il tronco si trovi su tutta la sua 
lunghezza sulla pendenza massima ricavata dal profilo lon- 
gitudinale del tronco stesso; si ottiene in tal modo il dia- 
gramma di tutti i treni circolanti su un tronco, prendendo 
anche qui per base l’orario estivo del 1904, tenendo conto di 
tutti i treni periodici e facoltativi. 

Venne inoltre stabilito un diagramma delle potenze di cia- 
scuna linea misurate per ogni treno ad intervalli di 10 mi- 
nuti (ed in casi particolari anche ad intervalli più brevi). 

Si ammise infine che due treni si seguano soltanto alla 
distanza di blocco. 

Sulle pendenze in discesa fino al 6 °/, si adottò la stessa 
potenza come per tronchi orizzontali, su pendenze maggiori 
sì adottò il movimento senza consumo di energia; non si 
tenne conto della potenza d’accelerazione ritenendola com- 
pensata dal fatto che per ogni treno si adottò fin dal primo 
momento la massima pendenza del tronco; è comunque in- 
dubitato che l'insieme di tutte queste ipotesi fornisce una 
potenza massima maggiore di quella effettiva. 

Dai diagrammi di potenza delle singole linee si deriva- 
rono quelli delle singole reti; si divisero così tutte le fer- 
rovie svizzere in 140 tronchi tenendo conto della posizione 
più favorevole delle eventuali stazioni d’alimentazione. Per 
gli stessi tronchi si determinò anche la potenza media nelle 
24 ore. La proporzione fra le potenze massime e le medie 
varia entro limiti grandissimi, essa sta nel maggior numero 
.dei casi fra i valori 7 e 12 e sale in casi particolari fino a 
37 come massimo ; viceversa si hanno alcuni casi con valori 
fino a 6 ed anche 4 e 3,2 per tronchi alpini di qualche lun- 
ghezza. 

Si vede già da queste cifre che per i singoli tronchi le 
oscillazioni nella potenza necessaria sono grandissime. 

Anche passando dai singoli tronchi alla considerazione 
dei diversi tronchi concorrenti ad uno dei punti d’alimen- 
tazione, formanti cioè una rete d’alimentazione, le oscilla- 
zioni rimangono molto grandi; su una di queste reti, quella 
di «Etzwylen » ad esempio, composta da 5 tronchi aventi una 
lunghezza totale di km. 161,34 il diagramma segna per 22 
ore di esercizio giornaliero, una potenza media (riferita alle 
24 ore) di 1517 cav. ed in esso durante le 22 ore si ripe- 
tono circa 25 massimi e 25 minimi. La potenza massima per 
questa rete è di 10.500 cav. e cioè 6,9 volte la potenza media. 
La somma aritmetica dei massimi delle singole linee com- 
ponenti questa rete darebbe invece 14.050 cav. si avrebbe 
quindi che la riunione di parecchie linee nelle quali i mas- 
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simi non coincidono, porta ad una notevole riduzione della 
potenza massima della rete. 

Aggiungendo alla rete «Etzwylen» quella «Wylss» di 187,9 
km. e quella « Reverschach » ai 89,3 km. si ottiene un ri- 
parto di esercizio della lunghezza di 439 km. corrispondente 
all'incirca all’attuale riparto IV° delle Ferrovie Federali. Su 
questo caso la massima oscillazione non ammonta che al 
35 °/, della potenza massima risultante dalla somma aritme- 
tica dei massimi delle singole linee. 

Dallo studio dei singoli nodi e delle singole reti la com- 
missione arriva alla conclusione che, prendendo come base 
una potenza massima alla periferia delle ruote di 30.000 ca- 
valli, (centrali d’alimentazione maggiori non si prevedono 
frequenti) la potenza media e quella massima possano stare 
fra loro nella proporzione di 1 a 5. 

Gli impianti ed i macchinari devono cioè essere tali da 
poter fornire, alimentare o trasportare un’energia eguale a 
5 volte l’energia media calcolata; per piccole stazioni pri- 
marie e specialmente per stazioni convertitrici può anche ac- 
cadere che le centrali debbono venir equipaggiate per una’ 
potenza di dieci e più volte la potenza normale. 

Si esclude per ora e forse per sempre la possibilità di ot- 

tenere un compenso di così enormi oscillazioni di carico me- 
diante accumulatori. Se questo compenso dovesse affidarsi 
esclusivamente alle centrali generatrici esse dovrebbero venir 
calcolate in modo da offrire l’accennato larghissimo margine 
di potenza, si dovrebbero quindi prendere in consìderazione 
soltanto quelle forze idrauliche dove è possibile l’accumula- 
zione a mezzo di laghi naturali od artificiali. 
.. Tenendo conto di un rendimento generale del 40 °/, il 
quale come si è già accennato dovrebbe bastare anche nelle 
condizioni le più sfavorevoli, si otterrebbe una potenza totale 
di tutte le turbine nelle varie stazioni generatrici di 100.000 cav. 
(potenza media calcolata) Xx. 5 — 500.000 cavalli. 

Questi 500.000 cav. verrebbero utilizzati in media come 
se essi dovessero agire soltanto per 24 ore : e cioè per un 
servizio continuo a pieno carico di ore 4 */, per ogni gior- 
nata. 

Se si potessero prendere in considerazione soltanto poche 
grandissime centrali, i 500.000 cav. calcolati basterebbero; 
se invece 8i fosse costretti a suddividerli in molte centrali 
minori, è probabile che il totale dovrebbe venir alquanto au- 
mentato. 

Anche se si applicasse un sistema a ricupero di energia 
sulle discese non si creda che la potenza massima diminui- 
rebbe sensibilmente; diminuirebbe però il lavoro medio gior- 
naliero od annuo. 

Siccome non tutte le energie idrauliche possono presen- 
tare la enorme elasticità richiesta dall’esercizio ferroviario, 
ne viene che il numero di quelle che potranno essere adibite 
ai servizi di trazione elettrica sia necessariamente ristretto; 
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inoltre le grandi oscillazioni di carico sono sfavorevoli alla 
buona utilizzazione del macchinario nelle centrali generatrici 
e nelle stazioni di trasformazione; esse hanno perciò una 
inttuenza considerevole sul costo degl’impianti. 

Per questi motivi la Commissione consiglia la massima 
ponderatezza nella scelta delle forze idrauliche che si vor- 
ranno destinare all'elettriticazione delle ferrovie ed invita la 
Confederazione ad assicurarsene per tempo l’uso. 

Riassumeremo in un prossimo numero il secondo rapporto 
riguardante il complesso delle basi fondamentali e delle con- 
dizioni alle quali deve soddisfare la trazione elettrica in ri- 
guardo alle esigenze del servizio ferroviario. 


Ing. EmiLio GERLI. 
—mcmrrr, _Lgocteilouzonc cin) pia 


SULLE COMUNICAZIONI FERROVIARIE 
FRA TORINO E IL MARE LIGURE. 


L'on. Maggiorino Ferraris pubblica nel fascicolo della Nwuora 
Antologia uscito in questo mese un complesso e completo studio 
sul « Problema ferroviario del Piemonte dal Mar ligure alla Valle 
del Po » in cui tratta in modo particolare del « Raccordo, a 
S. Stefano Belbo, fra le linee Bra-Nizza e S. Giuseppe-Acqui » pel 
quale raccordo fu stanziata la spesa di costruzione in lirg9 mi- 
lioni colla legge 12 luglio 1908, n. 444 (1. 

Durante la discussione della legge — serive Von. Ferraris — 


fu unanime il pensiero ed il consenso che tale raccordo dovesse 
intendersi sulla linea S. Giuseppe-Acqui fra Ponti e Bistagno e 
nessun dubbio, nessuna discussione sembrava dovesse sollevarsi 
in proposito. Ma recentemente si è chiesto al Governo di sosti- 
tuire tale raccordo con altro passante per Cortemilia e di fronte 
a questa domanda, che solleva gravi problemi di rispetto alla legge 
ed alla fede pubblica e che riflette questioni non meno importanti 
di ordine tecnico finanziario, economico e politico è necessario 
chiedere: 

1° Colla legge del 12 luglio il legislatore intese autorizzare 
la esecuzione del raccordo Ponti-S. Stefano o lasciar libero il 
Governo di studiare un altro raccordo qualsiasi ? 

2° Anche nel caso che spetti al Governo questa decisione è 
la linea per Cortemilia conforme alla legge? 

53° Se la linea per Cortemilia è conforme alla legge risponde 
essa agli interessi generali delle Ferrovie dello Stato e del Paese? 

Ed è a questi tre quesiti che il Ferraris, basandosi su dati par- 
lamentari, tecnici, economici ed astraendo da ogni considerazione 
di ordine morale o politico intende rispondere. 

Sul primo quesito — come deve essere intesa l'autorizzazione — 
il Ferraris risponde riassumendo e citando le discussioni avvenute 
alla Camera ed al Senato; discussioni dalle quali risulta non solo 
che il raccordo Ponti-S. Stefano è stato proposto dai più autore- 
voli uomini tecnici e ferroviari, ma che anzi qualcuno di essi si 
è meravigliato come di tanto se ne sia procrastinata la costru- 
zione. Discussioni che portarono alle decisioni seguenti manifestate 
dall'on. Presidente del Consiglio nella seduta del 17 marzo 1908: 

1° Respingere la linea per Cortemilia, come quella che pre- 
senta inconvenienti gravissimi e sarebbe riuscita una specie di 
montagne russe, 

2° Preferire senz'altro la S. Stefano-Ponti, secondo Ia pro- 
posta dell'on. Calissano, 

Decisioni confermate il 16 maggio con una nota alla Commis- 
sione Parlamentare dalla quale risulta che il Governo chiese 9 
milioni e tre anni di tempo per la costruzione del brevissimo race- 
cordo a S. Stefano, che permetterebbe di stabilire le due nuove 
comunicazioni Savonn-Alba-Torino e Savona-Asti-Torino. 

Accertate così in base di documenti le intenzioni del Governo 
e le decisioni delle due Camere, il Ferraris passa all'esame della 
proposta nuova linea Merana-Cortemilia-S. Stefano Belbo, per ve- 
dere se essa sia conforme alla legge e se risponde agli interessi 
generali delle ferrovie dello Stato e del Paese, 

Constatato che la linea per Cortemilia rappresenta una viola 
zione alla legge 12 luglio 1908, che volle il raccordo Ponti-S. Ste- 
fano, lasciando allo studio Tinnesto fra Ponti e Bistagno, dichia- 
rato che detta linea è un errore tecnico, rappresenta uno sperpero 
finanziario ed è un errore economico e ferroviario Von. Ferraris 
viene alle seguenti conclusioni « il senso pratico, ta logica e la forza 


(1) Ved. L'Iuegneria Ferroviaria, 1905, n° 10. pag. 165 e 1909, n“ 11, pag. ISI. 


« delle cose, oltre al sentimento del pubblico interesse e del pub- 
« blico avere, impongono di concentrare tutti gli sforzi su quel 
«raccordo a S. Stefano che può essere più prontamente attuato ». 

Così onestamente la intesero il Governo e la Direzione gene- 
rale delle Ferrovie ordinando immediatamente gli studi di esecu- 
zione. E con alto senso di dovere e di responsabilità gli Uffici te- 
cnici tutto avevano saviamente preordinato, in modo che già nel- 
l'autunno 1908 cominciassero i lavori della Galleria di S. Stefano 
che rappresenta l’opera più lunga del raccordo. 

Con un po’ di energia il tronco sarebbe stato compiuto in tre 
anni e tutto il sistema ferroviario italiano dal mar ligure alla 
Valle del Po, avrebbe avuto con minima spesa, un miglioramento 
efficiente e quasi immediato. 

Ma sorse la domanda di Cortemilia — un comune di 3651 abi- 
tanti, di cui 1908 nell'abitato principale — che propone di sostituire 
al raccordo di Ponti una linea nuova che non risponde a nessuno 
dei termini finanziarii, tecnici ed economici posti dal Governo e 
dalla legge. E basta questa domanda per ritardare, per arenare 
la soluzione più urgente dell'intero problema ferroviario di Torino, 
del Piemonte e della valle del Po. 

La linea di Cortemilia danneggia direttamente Torino e Savona 
e tutti i Comuni da Carmagnola a Bra, Alba e S. Stefano ; indi- 
rettamente Genova e Milano. L'on. Bertolini nella sua opera di 
deputato e ministro ha sempre propugnato l’impiego corretto ed 
utile del pubblico denaro e ancora recentemente affermava alla 
Camera che « bisogna esser severi nel non fare delle spese as- 
solutamente di lusso ». Egli anzi rifiutava per soli 16 milioni la 
costruzione della linea Ostiglia-Treviso, richiesta da oltre 100 de- 
putati, anche a nome della difesa del Paese e che presenta senza 
dubbio un interesse per intere provincie ed un carattere nazio- 
nale ed internazionale indiscutibile. Che dire ora del Governo se 
esso venisse a proporre una spesa non per una costruzione di 
lusso, ma per una spesa completamente superflua quando si ha 
una soluzione tecnica ed economica migliore, risparmiando allo 
Stato il danno finanziario e morale di uno sperpero, perfettamente 
inutile di parecchi milioni di lire ? 

Il danno di Torino colla Merana-Cortemilia-S. Stefano è evi- 
dente: Torino deve in tal caso aspettare per sei o sette anni una 
linea cattiva, quando in tre anni può averne una buona; deve 
inoltre perdere la nuova linea sussidiaria con Genova per Alba 
ed Ovada che mediante il breve innesto a Bistagno, essa ottiene 
dal raccordo di Ponti. 

Maggiore ancora è il danno di Savona : La Ponti-S. Stefano è 
il provvedimento urgente indispensabile, perchè il porto di Savona 
possa di tanto aumentare il suo movimento da giustificare ed ac- 
celerare la direttissima Torino-Savona. Senza uno sfollamento im- 
mediato, il porto di Savona resterà soffocato ed ogni aumento del 
traftico vi diventerà impossibile. Questa è la ragione per cui la 
Ponti-S. Stefano deve essere caldeggiata da quanti desiderano lo 
sviluppo ed il progresso di Savona. Aspettare venti anni, a _mì- 
gliorare colla direttissima il movimiento ferroviario di Savona, 
vuol dire far prima morire Vl ammalato e poscia dargli i rimedi 
per la sua guarigione. 

Da ultimo Von. Ferraris osserva : Il raccordo di Ponti è stu- 
diato tecnicamente per | esecuzione immediata ed è votato per 
legge. 

Per la linea di Cortemilia-Merana manca sopratutto la legge 
che deve autorizzarla. A nessuno può passare per la mente che 
i 9 milioni votati per il « breve raccordo a S. Stefano » possono 
essere stornati ed indebitamente assegnati ad una linea nuova 
che costa molto di più e che non ha fondamento alcuno nè nella 
legge, nè nei lavori ad essa preparatori. Perchè un tal fatto po- 
tesse accadere, bisognerebbe supporre che in Italia abbiano ces- 
sato delle loro corrette e normali funzioni di sindacato e di giu- 
stizia, tutti gli organi della vita politica ed amministrativa del 
Paese. 


© Errata corrige al n° 41 del 1° giugno 1909. 
ERRATA. CORRIGE. 
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RIVISTA TECNICA ua 


La funicolare del Wetterhorn 
comporta quattro cavi aerei, 
che collegano le due stazioni 

La aerovia del Wetterhorn a Grindelwald ‘ superiore ed inferiore e sui 

quali circolano cabine a grande 

Il villaggio di Grindelwald, noto centro di escursioni, ha la sua | altezza dal suolo. Lungo cia- 
stazione posta alla quota 1.037 m. dal livello del mare: da questo vil- { scun paio di cavi, scorrono le 
laggio s’inizia l’ escursione nei ghiacciai omonimi e l’ascensione del | ruote a gola di un carrello a 
gruppo del Welterhorn (3.703 m.). Il 27 luglio u. 8. fu iniziato il fun- | cui è collegata la cabina e il 
zionamento di una funicolare, i cui estremi sono alle altitudini 1.253 e | cavo trattore che s'avvolge ad 
1.678 m., destinata a facilitare il principio dell’ ascensione del Wet- | un argano elettrico posto nella 
terhorn. Togliamo dalla Schweizerische Bauzeitung le notizie e le il- | stazione superiore e che quindi 


lustrazioni relative a questa interessante opera. (1) fa capo al carrello di un’altra Fig. 7. Eta del Wetterhorn. 
‘abina, pianta. 
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Fig. 5. — Aerovia dei Wetterhorn - Sezione della stazione superiore. 


7. be DE 44 VA/C/IA, 4 


RIT ERI AE LALA uno EI, 
; î PE i = £ 


4 eg - : 
4 i so È c ; 


e 4 


N 


IE 
Tè 


. 
di a 
TRA 
biatoral] 
DI 33 
«| 5 
ho ca .» 
ti: .2 
"ga ” 
4° vii La 
» i; FILI Pe 
ì È 
DÒ 


x S Ad A 
& N Ò 
ae 


ÎÒ 


SÒ PRESSE N 


N 
N 


— ec ——:. — — 


A) 2" 


di É 


. 


ui EU 
a ZI A<bés da 


» 
. 


| 


E 


2 code 


Liza I, 
qa LIT (CRA 

pes CA o” i "ion | | | 

LN DI ty ' i 
i N i ; PTTTRESO i 
ION ZORO ese neilci ibid Nes 3 
i “ae È : 
| AN : < Vide Srl ta i. rn cileni TTT TARRA ZI i; i | Hot RUNTATE 

d «i tl i Il sibgli it 
| rd x Cc i / DI) bb : il' i [it ul ich; 
: 7) N : , ' sli) oi “fi "i 
/ / î 9 Li Hi TL HD 28: 
Ù) 
La a a i , 
dl VA 
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Cubina - Elevazione. Cabina - Elevazione, 
(1) Vedere anche Le Genie civil, 13 feb. 09, vol. 54, n° 15. 
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cabina, in modo che queste si bilanciano nel loro movimento contrario. 
Ogni carrello porta un dispositivo di frenatura automatico che agisce nel 
caso che uno o tutti e due i cavi trattori venissero a mancare : per provo- 
care tale frenatura non fu possibile utilizzare l'aderenza delle ruote a 


gola sui cavi portanti data la pendenza enorme presentata dai cavi stessi. © 


h 
La pendenza media è infatti di dro , ossia m. 1,16 per metro. 

Le cabine (fig. 7,9 e 10) misurano m. 3,20 di larghezza per m. 3,35 
di lunghezza : esse sono divise in due scompartimenti accessibili dalla 
piccola piattaforma, da cui si può accedere inoltre sul tetto della ca- 
bina per l’esame degli organi del carrello. Il numero dei posti è otto 
a sedere e altrettanti in piedi. La separazione fra i due Sscomparti- 
menti, di m. 0,50, fu necessaria per il passaggio dei cavi portanti. 
La cabina, che pesa 4 tonn. a vuoto e 5,3 tonn. a completo carico, di- 
sponesi sempre orizzontalmente, malgrado l’ inclinazione costantemente 
variabile dell'asse priucipale del carrello, mercè il tipo di sospensione 
adottato. Ecco come funziona questa funicolare. 

Nella stazione superiore (fig. 5 e 6) i cavi trattori s’avvolgono nella 
gola delle puleggie P dell’argano, le quali sono munite di una corona 
dentata che ingrana con uno dei rocchetti p i quali comunicano alle 
puleggie movimenti uguali e di senso contrario. L’ asse verticale di 
questi è mosso da un ingranaggio conico che riceve movimento da 
motore shunt Ma corrente continua, 800 volts, della potenza di 50 HP. 


Sull'albero del motore trovasi il freno a mano Ne quello automatico G :. 


il primo è azionato dal macchinista mediante il volano v posto a fianco 
del controller X, il secondo agisce non appena. viene a mancare la 
corrente o che la cabina oltrepassa le posizioni limite. La potenza mas- 
sima sviluppata dal motore, nelle condizioni più favorevoli di carico 
e per una velocità di traslazione delle cabine di m. 1,20 al secondo, 
è di 45 HP. È da notare inoltre l’argano ausiliario 7, sul cui tamburo 
s’avvolge un cavo e-a cui è agganciata, alle estremità, una cabina di 
soccorso X, il carrello della quale scorre su uno dei cavi principali : 
Si può in tal guisa giungere alle cabine immobilizzate durante il tra- 
gitto. Un tachimetro t ed un indicatore di posizione è permettono al 
macchinista di controllare a ciascun istante la velocità dell’ argano. 
L'energia è generata nella centrale di Grindelwald sotto forma di cor- 
rente alternata a 2.400 volts, trasformata in continua a 800 volts, che 
carica una batteria d'accumulatori impiantata nella stazione inferiore, 
da cui è trasportata, mediante cavi aerei, al motore dell’argano. 

I cavi portanti, in acciaio, hanno un diametro di 45 mm. e resi- 
stono ad un carico di 150 tonn. : essi pesano 11 kg. per metro lineare. 
I cavi trattori hanno un diametro di 30 mm. e pesano kg. 2,80 per 
metro lineare e resistono ad un carico di 43 tonn. Le due paia di cavi 
distano l’uno dall'altro di 8 m. 


Carro-scuola per ii personale di trazione della 
« Lancashire and Yorkshire Ry. » 


Di recente Mr. George Hughes, Ingegnere-capo della « Lancashire 
and Yorkshire Ry. » ha dotato il materiale mobile della Compagnia 
di un carro-scuola che 
viene inyiato nei vari 
depositi di locomotive 
della Rete. Tale carro è 
diviso in due scompar- 
timenti ; in uno (fig. 11) 
sono raccolti vari modelli 
di macchine, apparecchi, 
meccanismi, etc.,che ren- 
dono più proficuo l’in- 
segnamento impartito ; 
un altro contiene una 
libreria fornita di nume- 
rose opere di materia fer- 
roviaria. Questa nuova 
disposizione dell’ Hughes 
sta a mostrarci come le 
Amministrazioni ferro— 
viare inglesi curano la 
cultura tecnica del loro 
personale (1). 


ta 
4 
_ : 


(1) Vedere L’ Ingegneria Ferroviaria, 1908, n° 2, pag. 88. 
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Fig. 11. — Carro-scuola delia < Lancashire & Yorkshire Ry.» - Vista interna. 


GIURISPRUDENZA 
in materia di opere pubbliche e trasporti. 


AMMINISTRAZIONI PUBBLICHE — ATTI ILLEGITTIMI DEI LORO 
FUNZIONARI — RESPONSABILITÀ — AZIONI COMPETENTI AL. 
DANNEGGIATO. 


Le pubbliche amministrazioni sono responsabili degli atti illegittimi 
dei loro funzionari, siano questi rappresentanti di esse od organi d'’e- 
secuzione, e senza distinzione fra atti d’ impero o di gestione, purchè 
essi agiscano nella sfera della propria competenza e per raggiungere 
il fine cui mira l' amministrazione, e non per interesse personale o 


‘per dolo. 


L'azione del terzo danneggiato deve spiegarsi direttamente contro 
l’amministrazione, e non contro le persone dei suoi rappresentanti od 
agenti. Questi sono responsabili verso l'amministrazione in via civile, 
disciplinare o penale, a seconda delle speciali norme stabilite nei loro. 
rapporti con la pubblica amministrazione; ed i terzi possono agire 
contro di essi soltanto con l’azione surrogatoria. 


Corte d'Appello di Napoli, 4 novembre f908 — De Martini c. Laz- 


zarini —— Est. De Gregorio. 


ARBITRATO — RICUSAZIONE DEGLI ARBITRI — TERMINI PER 
PROPORLA. 


La ricusazione degli arbitri nominati in un contratto contenente la 
clausola compromissoria può essere proposta in qualunque momento 
fino alla pronuncia del lodo, e quindi anche prima che sorgano le que-. 
stioni che, per la clausola, debbono sottoporsi al giudizio arbitrale. 

Corte di Cassazione di Torino — Decisione 6 novembre 1908 - Bi-. 
gatti c. Zaffarano e Scalini — Est. Milano. 


REATO DI AZIUNE PUBBLICA — SOSPENSIONE DEL GIUDIZIO AR- 
BITRALE — PROVVISIONALE — NULLITÀ DEL LODO. 


Quando, nel corso del giudizio arbitrale, gli arbitri vengano a co- 
gnizione dell’esistenza di un reato di azione pubblica, debbono sospen-- 
dere il giudizio e rimettere le parti dinanzi all’ autorità giudiziaria. 
Essi non hanno neppure facoltà di concedere una provvisionale, sotto: 
pena di nullità del lodo. 

Corte di Cassazione di Torino — Udienza 11 agosto 1908 — Ro- 
velli c. Dogliotti -- Est. Lago. 


FERROVIE. -- RISCATTO - NOTIFICAZIONE DELLA DIFFIDA -- AC- 


CETTAZIONE -- PERFEZIONAMENTO DEL RISCATTO -- ÀPPRO- 
VAZIONE LEGISLATIVA NON NECESSARIA - ESECUZIONE DEL 
RISCATTO - TERMINI -- LIQUIDAZIONE DEI CORRISPETTIVI 
-- PASSIVITÀ DEDUCIBILI - DETERMINAZIONE DEL PRODOTTO 
NETTO. 


‘on la notifica da parte del governo della diffida pel riscatto di una 


linea ferroviaria e con l'accettazione del concessionari», lo Stato è ob-. 


bligato ad eseguire il riscatto, non occorrendo alla validità della diffida 
una legge d’approvazione. 
Se lo Stato non ha 
facoltà di rimettere ed 
epoca indeterminata l'e- 
secuzione del riscatto,. 
mei | . nuto a compiere indero- 
— gabilmente nel termine 
prefisso la liquidazione: 
e tutte le operazioni con-. 
seguenti al riscatto. 
Non si può pronun- 
ciare la decadenza del 
riscatto per l’inazione di 
uno od altro degli ob- 


tario non sia stato costi- 
tuito in mora a prestarsi 
all'esecuzione del ri-- 
scatto. 

Il prodotto netto, sul: 
quale va commisurato. 
il canone nel caso di 


riscatto, è quello che il concessionario ritrae effettivamente dall’esercizio- 
della Ferrovia, detratte tutte le passività che stanno a di lui carico.. 


esso non è neppure te-- 


bligati, quando il ritarda-. 


pr 
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Deve pertanto dedursi non solo la quota di ammortamento del ca- 
pitale azionario, ma anche la quota di ammortamento delle obbligazioni. 

La quota di partecipazione dello Stato, si consideri come una pas- 
sività, o come una semplice erogazione di parte degli utili, deve ugual- 
mente detrarsi dal prodotto lordo. 

L’imposta di ricchezza mobile, agli effetti di determinare il reddito 
netto, va calcolata su tutto il prodotto lordo, e non sulla sola parte 
relativa alla quota ripartibile fra lo Stato ed il concessionario. 

Il fondo d'estinzione del capitale di prima costituzione deve detrarsi 
in ragione della somma che il concessionario ha effettivamente erogato 
di anno in anno per gli interessi, il rimborso dello obbligazioni e l'estin- 
zione delle azioni, in conformità ai relativi piani di ammortamento. 

Corte d'Appello di Milano - Sentenza 15 dicembre 1908. Soc. An. 
Briantea c. Ministero dei LL. PP. - Est. Biscaro. 


INFORTUNI SUL LAVORO. -- MORTE DELL’OPERAIO -- DEVOLU- 
ZIONE DELL'INDENNITÀ -- FRATELLI E SORELLE INABILI AL 
LAVORO - CONDIZIONI DI « ESSERE VIVENTI A CARICO » 
DELL’OPERAIO. 


La condizione di essere viventi a carico dell’operaio morto in se- 
guito ad infortunio nel lavoro, per la devoluzione dell'indennità a favore 
dei fratelli e sorelle, è necbssaria tanto nel caso che essi siano minori 
di anni diciotto, quanto nel caso d’inabilità al lavoro per difetto di 
mente o di corpo. 

Cassazione di Torino - Udienza 13 novembre 1908 - Ministero di 
Agricoltura, Industria e Commercio c. Pederzoli - Est. Degioannini. 
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DIARIO 
dal 26 maggio al 10 giugno 1909. 


26 maggio. — A Berlino viene aperto al pubblico il Museo delle 
comunicazioni e delle costruzioni. 

27 maggio. — Il Consiglio federale svizzero approva una mo- 
dificazione al tracciato del tunnel del Loétschberg in modo da 
rendere possibile i lavori per la prosecuzione della perforazione 
del tunnel stesso. 

28 maggio — A Villafranca-Confient un treno dei aglia e cade 
in un fossato. Undici morti. 

29 maggio. — Il Consiglio superiore della Marina Mercantile 
termina l'esame delle proposte di riforma delle regole riguardanti 
il contratto di lavoro della gente di mare. 

30 maggio. — L'Assemblea Nazionale del Panama stanzia 
500.000 franchi per la costruzione di linee telegrafiche, telefoniche 
e radiotelegrafiche. 


31 maggio. — È aperta al pubblico la prima stazione radiote- 
legrafica fra Portland e le isole Casco Bay negli Stati Uniti. 
1' giugno. — Costituzione a Berlino di una forte Società per 


azioni allo scopo di stabilire una linea regolare di dirigibili sul 
percorso Francoforte sul Meno-Berlino-Cassel. 

2 giugno. — Inaugurazione a Londra del VII Congresso inter- 
nazionale di chimica applicata. 

3 giugno. — Ha luogo a Varese l’ assemblea generale della 
Unione delle Tramvie e Ferrovie d'interesse locale. 

4 giugno. — La Camera approva il progetto per l'ordinamento 
delle Ferrovie dello Stato. 

5 giugno. — Il Governo della Repubblica Argentina autorizza 
l'emissione di un prestito di 60 milioni di franchi al 4'/,°% per 
la costruzione di ferrovie. 

6 giugno. — Il Governo cinese delibera l'emissione di un pre- 
stito 5 "/, per 138 milioni per il riscatto della ferrovia Canton- 
Hankeu. 

7 giugno. — L'assemblea degli azionisti delle acciaierie Pol 
dihiitte approva il bilancio dell'esercizio 1908, chiudentesi con un 
utile netto di Corone 582.646,19. Sulle azioni viene pagato un 
dividendo del 6 °/, e la sopravenienza attiva di Corone 105.563,86 
viene portata a conto nuovo. 

8 giugno. — Costituzione a Milano della Società Anonima tra- 
filerie e punterie lombarde col capitale di L. 100.000 aumentabile 
a L. 200.000. 

9 giugno. — Il Consiglio di amministrazione della Società lom- 
barda per distribuzione di energia elettrica di Milano, delibera 
di proporre all'Assemblea degli Azionisti l'aumento del capitale 
sociale da L. 15 milioni a L. 18 milioni. 

10 giugno. — La commissione parlamentare per la Navigazione 
interna approva, salvo lievi ritocchi il progetto di legge presen- 
‘ato dal Ministro dei LL. PP. on. Bertolini. 
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NOTIZIE 


Concorsi. — Un posto di Ingegnere Direttore dell’ Impianto 
idroelettrico di Foligno. Età da 30 a 42 anni. Scadenza 22 giugno. 

— Un posto di Direttore dell’Impianto elettiico di Terni. Sca- 
denza 30 giugno. Stipendio L. 5000. Compartecipazione 2‘/, Cau- 
zione L. 5000. 


*x%%*% 
V Congresso dell’Associazione internazionale per i mate- 
riali da costruzione. — Questo Congresso avrà luogo dal 7 al 


12 settembre a Copenhagen sotto l’alto patronato del Re di Dani- 
marca. Il Congresso ha all'ordine del giorno importantissimi 
argomenti ed interessanti gite e visite. La quota di iscrizione è 
fissata in L. 26,70. 

* * * 

III Sezione del Consiglio Superiore dei Lavori pubblici. 
— Nell’ adunanza del 28 maggio u. s. è stato dato parere fra le 
altre sulle seguenti proposte : 

Progetto e domanda di concessione per la costruzione e l’eser- 
cizio della ferrovia a vapore da Montepulciano stazione a Mon- 
tepulciano città. 

Proposta per la fornitura di 10 stadere a ponte per altrettante 
stazioni delle ferrovie complementari della Sicilia. 

Proposta per eseguire trivellazioni di scandaglio nel massiccio 
da perforarsi con la grande galleria attraverso l’' Appennino per 
la ferrovia direttissima Bologna-Firenze. 

— Domanda della Società Imprese elettriche Piacentine per es- 
sere autorizzata a costruire ed esercitare una linea tramviaria 
nella città di Piacenza dalla piazzetta S. Savino al molino degli Orti. 

Nuovo piano della stazione di Piedimonte d°’ Alife e varianti 
del tratto di accesso alla detta stazione, lungo la ferrovia Napoli- 
Piedimonte d'Alife. 

Domanda per l'impianto ed esercizio di due binari di raccordo 
tra gli stabilimenti di laterizi presso Ospiate e Cagnoletta della 
Ditta Mariani e Resta e la tramvia Milano-Saronno. 

Domanda per l'impianto e l'esercizio di un binario di raccordo 
fra la fornace della Ditta Arrigoni & Soci e la stazione di Bo- 
visio Mombello sulla ferrovia Bovisa-Erba. 

Progetto per l'impianto di una fermata a Caneva di Tolmezzo 
lungo la ferrovia per la Carnia a Villa Santina. 

Schema di regolamento per l'uso del freno Westinghouse sulle 
tramvie Piacentine. 

Domanda del Comune di Villa d’ Almè per ottenere che l’at- 
tuale passaggio pedonale esistente nella stazione omonima sulla 
ferrovia di Valle Brembana sia reso carreggiabile. 

Domanda del Municipio di Modena per lo spostamento di un 
tratto del binario d’allacciamento fra la stazione di Modena della 
ferrovia Modena-Mirandola-Finale e lo scalo di Modena trasbordo. 

Schema del Regolamento di esercizio per la ferrovia privata 
delle miniere di S. Lucia a Porto Empedocle. 

Progetto per l'impianto della fermata di Rotondi-Paolisi lungo 
la ferrovia Benevento-Cancello e varianti fra Arpaia e Cervinara. 


Do del tronco Barco- 
Ciano della ferrovia Reggio Emilia-Ciano d Enza. 

Schema di Convenzione per regolare la concessione alla Ditta 
Vita-Maver & C. di accedere con un binario sul piazzale interno 
della stazione di Cairate Lonate lungo la ferrovia Castellanza- 
Cairate Lonate. 

Progetto e domanda di concessione per la costruzione e l' e- 
sercizio della tramvia elettrica Como-Cernobbio-Manslianico. 

Schema di Convenzione per regolare la concessione alla De- 
putazione Provinciale di Roma di derivare mezza oncia di acqua 
dalla conduttura di servizio della stazione di S. Onofrio sulla fer- 
rovia Roma-Viterbo. 

Schema di Convenzione per regolare la concessione al Comune 
di Viterbo di attraversare la ferrovia Roma-Viterbo con una con- 
dottura d'acqua potabile. 

Schema di Convenzione per regolare la concessione alla Società 
del gas di Valle d' Olona di sottopassare con una condottura di 
gas la ferrovia Saronno-Varese. 

Schema di Convenzione per regolare la concessione alla Coo- 
perativa Acqua potabile di Bovisio di sottopassare con una con- 
duttura d’acqua la sede della ferrovia Bovisa-Erba. 

Domanda per la costruzione e l'esercizio di un binario di rac- 
cordo della fornace Hoffmann della Ditta Rosetti con la tramvia 
Forlì-Meldola. 


Progetto per una variante fra i km. 21 
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Domanda della Ditta fratelli Rizzi & C. per allacciare con un 
binario le sue cave di argilla alla tramvia Piacenza-Lugagnano. 

Tipo di vetture di rimorchio per ‘la diramazione alla città di 
Fermo della ferrovia Porto S. Giorgio-Fermo-Amandola. 

Tipo di carri merci pel servizio della diramazione per Fermo 
città della ferrovia Porto S. Giorgio-Fermo-Amandola. 

Stazione di Livorno per la linea Livorno-Vada. 


C 
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Tramicays et automobiles par E. Ancamus et L. Galine - Paris 
- H. Dunod et E. Pinat, 1909, Prezzi Fr. 15. 


Da pochi giorni è uscita la 2* edizione completamente rifatta 
ed aumentata di questo manuale che fa parte della pregevole 
Biblioteque du conducteur de travaux publics. 

È diviso in due parti: 

La prima riguarda i tramways e comprende i seguenti capitoli 

I. Resistenza alla trazione, in orizzontale, in salita, in curva, 
allo spunto, potenza da sviluppare, aderenza, pendenza limite, 
sezioni stradali, scartamenti, armamenti varii, scambi, anelli e 
triangoli terminali, materiale e trazione con descrizione dei vari 
tipi di vetture e loro parti principali, freni, apparecchi di sicu- 
rezza, depositi ecc. 

II. Tramways a trazione animale, cavalli, depositi, vetture e 
carri, tramways a vapore; locomotive di vari sistemi, automotrici, 
vetture diverse, ferrovie a dentiera; armamento, locomotive, ma- 
teriale, freni, tipi Hanscotte e Claret a meccanismo di aderenza 
supplementare. 

III. Tramwayvs funicolari; funi, sforzi di trazione, potenza, 
piani ascendenti, tipi a contrappeso d'acqua, a fune continua, funi- 
colari d'equilibrio, trasporti aerei, telphérage, ferrovie monorail, 
rampe mobili. Tramwavys elettrici; principii di trazione elettrica, 
motori a corrente continua, polifase, monofase; costruzione dei 
motori, controller, unità multiple, linee aeree, linee sotterranee, 
terza rotaia, trasporti a grande distanza, descrizione delle linee 
da Bertond a Thonue, della Valtellina, della trazione elettrica sis- 
tema Arnold, delle ferrovie vicinali del Belgio ; ofticine generatrici, 
accumulatori. 

IV. Trazione ad accumulatori elettrici, a locomotive senza 
focolare, a locomotive con vapore sovrariscaldato, ad aria com- 
pressa, a gas, con sistemi diversi (lisciva di soda, motori ad am- 
moniaca, e ad acido carbonico). 

V. Ferrovie metropolitane; considerazioni generali; metro- 
politane di New-York, di Londra, di Berlino, di Parigi. 

La seconda parte tratta degli automobili e comprende i se- 
guenti capitoli: 

I. Resistenza in piano, in curva, in salita, allo spunto e per 
il vento. Automobili a petrolio, costruzione, motori, distribuzione, 
carburatori, regolazione dei motori ad esplosione, scappamento, 
raffreddamento, accenditori, apparecchi di messa in marcia, ese 
senze varie, benzol, alcool, naftalina. 

II. Chassis ; chassis propriamente detto, carrozzeria, assi, 
ruote, coperture, ruote elastiche, sospensioni varie, smorzatori, 
freni, organi per la direzione, trasmissione, cambio di velocità, 
differenziale, catene e cardano, organi diversi. . 

III. Vetture a vapore. 

IV. Automobili elettrici di vari sistemi. 

V. Servizi pubblici, tiacres automobili di Parigi, Berlino, 
londra con relative tariffe. Autobus e motorbus di vari sistemi. 
Veicoli per servizi merci. 

Appendice, Formalità da compiere per organizzare un servizio 
d'automobili in Francia. 

Come apparisce dall'elenco delle materie trattate, questo ma- 
nuale è forse il più completo di quelli usciti finora; esso in modo 
chiaro e compendioso e col sussidio di numerose nitide incisioni 
tratta di tutti i sistemi attualmente in uso per linee tramviarie 
e per costruzioni di automobili, con descrizione degli apparecchi 
più moderni e coi dati teorici e pratici per i calcoli dei vari or- 
gani e degli impianti; e quindi sarà utilmente consultato dai co- 


struttori ed ingegneri. 
# + % 


Libri ricevuti: 


— Invenzione dell'ing. Boldi Mare’ Aurelio del materiale di 
legno rinforzato, cementato e protetto per la sollecita ed econo- 
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mica costruzione di edifici ed altro. Roma: Tipografia Operaia 
Romana Cooperativa, 1909. 

— Agenda de l'Electro. 1909. Bruxelles: Electro, Revue In- 
ternationale d'Electricité. 1909. Prezzo: 3,75 frs. 

— Traité complet d'analvse chimique appliquée aux essais 
industriels par J Post et B. Neumann. Paris: Librairie Scienti- 
fique A. Herman et Fils, éditeurs. 1909. Prezzo: 8,50 frs. 
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PARTE UFFICIALE 


FEDERAZIONE FRA I SODALIZI DEGLI INGEGNERI 
E DEGLI ARCHITETTI ITALIANI. 


Roma, 70, Via delle Muratte, Roma. 


Verbale della seduta straordinaria del Consiglio 
tenutasi il 12 maggio 1909, ore 14. 


Sono presenti i signori: sen. Colombo, presidente; sen. Cerruti, 
quale rappresentante il Collegio di Novara; on. Romanin Jacour, rap- 
presentante il Collegio Veneto; on Masoni, rappresentante il Collegio 
ingegneri e architetti di Napoli: on. Gallino, rappresentante la Società 
ingegneri e architetti di Genova; comm. Luiggi, rappresentante la 
Società ingegneri e architetti italiani e delegato delle Società di 
Palermo e Parma; comm. Benedetti rappresentante il Collegio Nazio- 
nale ingegneri ferroviari Italiani ; comm. Brunelli, rappresentante l'Or- 
dine degli ingegneri e degli architetti residenti nella prov. di Roma; 
ingegnere Attanasio, rappresentante il Collegio ingegneri e architetti 
di Catania ; ing. Massaroli, rappresentante il Collegio ingegneri e ar- 
chitetti del Friuli. 

Scusano con lettera l’assenza i rappresentanti delle Società o Col- 
legi di Bari, Firenze, Milano, Modena, Padova, Torino e Verona. 

Assistono alla seduta i segretari del Comitato, ingegneri Favero e 
Parvopassu. 

Si approva il vorbale della seduta precedente del 4 dicembre 1908. 

Luiggi informa i presenti che scopo principale della presente riu- 
nione è la compilazione di un nuovo schema di progetto di legge sulla 
tutela professionale reclamato da tutti i tecnici e lo studio del modo 
più adatto per ottenerne la presentazione e la discussione alla Camera. 
Presenta uno schema semplicissimo che dà affidamento a coloro che lo 
hanno preparato di non sollevare più le lunghe discussioni relative 
agli architetti ed alle Scuole di architettura. 

Esso è redatto in questi termini : 

Art. 1. — Il titolo di ingegnere è riservato a coloro che hanno con- 
seguito il relativo diploma dalle R. Università, dalle R. Scuole di ap- 
plicazione o dagli Istituti superiori del Regno a ciò autorizzati. 

Aggiunge che ai compilatori venne il dubbio se fosse il caso di 
accennare in un secondo articolo alle penalità per chi abusa del titolo, 
ma prevalse l’idea dell'articolo unico. 

«Colombo è pure d'accordo per l'articolo unico semplicissimo, ap- 
punto per evitare le possibili discussioni. | 

Romanin-Jacour è dello stesso avviso, solo si preoccupa della sorte 
di tutti i professionisti laureati prima della unificazione del Regno e 
del riordinamento dello scuole per gli ingegneri. Propone il seguente 
emendamento: 

« Il titolo di ingegnere è riservato a coloro che lo hanno legittima- 
« mente conseguito prima d’ oggi in Italia e che lo conseguono at- 
« tu+Imente dalle R. Scuole d'applicazione o dagli Istituti superiori del 
« Regno a ciò autorizzati ». 

Cerruti ritiene conveniente l'articolo unico, ed in quanto alle dub- 
biezze dell'onorevole Romanin-Jacour è d’avviso che la prima dicitura 
proposta comprende tutti i casi dei laureati dalle Scuole passate e at- 
tuali. Opina per altro che vi sia una lacuna che occorre colmare, rela- 
tiva ai casi in cui per determinate condizioni o per Decreto Reale si 
possa conseguire il titolo per esempio, nel caso degli Ufficiali supe- 
riori del Genio militare a riposo, che, avendo frequentato la Scuola di 
Artiglieria e Genio o diretto, per un certo periodo, costruzioni, e in 
seguito a parere favorevole della Commissione di avanzamento, pos- 
sono avere il titolo d'ingegnere civile, oppure nel caso di Decreto Reale 
per coloro ai quali può essere conferito il diploma per titoli, sebbene 
questo caso rientri in certo modo nelle disposizioni proposte, perchè 
occorre il parere di una Scuola d’applicazione. 

Romanin-Jacour crede che la sua proposta con la parola legittama- 
mente e con qualche opportuna variante si presti a comprendere anche 
questi casi. 
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Cerruti osserva che non sì può neppure insistere molto sull’am- 
piezza del significato della frase legittimamente conseguito perchè non 
tutte le Scuole d’applicazione sono istituite per legge. 

Masoni non si nasconde il dubbio che anche con questa formula 
semplicissima non si eviti alla Camera il pericolo di lunga discussione, 
analoga a quella che fece naufragare il primo progetto De Seta, perchè 
non si risolve la questione degli architetti. 

Colombo osserva che la questione dipende dalla difficoltà di definire 
il titolo di architetto. 

Masoni conferma il suo dubbio circa la possibilità di superare la 
discussione impressionante alla Camera dei deputati, sull’architettura. 

Cerruti dice che sollevando tale questione non si va più avanti. 
Con l’articolo proposto si stabilirebbe intanto nell'opinione pubblica un 
criterio preciso sul titolo e sul nome di ingegnere e così pure avver- 
rebbe pei magistrati e pei pubblici ufficiali. Non è vero che si esclu- 
dono gli architetti, sia perchè non è precisa la definizione di archi- 
tetto, sia perchè Scuole di architettura vere e proprie non vi sono, e 
perché le Scuole come sono attualmente non hanno un confine ben de- 
terminato. L'articolo proposto non lede del resto alcun diritto degli ar- 
chitetti. 

Brunetti dichiara che per puro sentimento di dovere, prevedendo 
che in questa adunanza si sarebbe dovuto trattare della compilazione 
del nuovo schema di legge sulla tutela professionale aveva redatto an- 
ch'egli una formula per la legge che 8’ intende proporre, la quale for- 
mula era basata però su un diverso concetto, procurando di stabilire 
piuttosto la migliore ripartizione delle mansioni tra i professionisti 
tecnici laureati, avendo ora avuto modo di accorgersi che la sua pro- 
posta non riscuote il voto della maggioranza, l’ abbandona, pur rite- 
nendo che la formula accolta non possa ottenere tutto l’effetto che se 
ne attende. 

Benedetts riconosce che la brevità della forma proposta è opportuna, 
però sarebbe di avviso che si accennasse in un secondo articolo al re- 
golamento per l’ applicazione della legge da emanarsi dal Ministero, 
previo parere dei Collegi e Società d’ ingegneri e propone la forma se- 
guente: 

« Il Ministero della Istruzione pubblica, sentite le Associazioni fra 
gli ingegneri, disporrà mediante apposito regolamento le norme per 
l’applicazione della presente legge ». | 

Romanin-Jacour rileva la necessità — dato che si approvi questa 
forma — di interessare anche il Ministero di Grazia e Giustizia, specie 
per le disposizioni da impartire ai Magistrati, ed eliminerebbe l’ ac- 
cenno alle Società, ecc., poco note e non riconosciute. 

Benedetti accetta la soppressione « sentite le Associazioni fra gli 
ingegneri », ma insiste sull’accenno al regolamento che conviene debba 
essere compilato d’accordo dai Ministeri di Grazia e Giustizia e lstru- 
zione pubblica. 

Colombo non si nasconde la grave difficoltà della questione, spe- 
cialmente avuto riguardo all’ Italia meridionale dove un licenziato in 
architettura o un semplice perito riveste presso i comuni attribuzioni 
di ingegnere laureato. Perciò crede che non sia il caso di specificare 
nè Società. nè albi, nè regolamento per non sollevare nuove discus- 
sioni precedentemente fatte; potrebbe essere così formulato : 

« Il titolo di ingegnere è riservato a coloro che lo hanno legitti- 
mamente conseguito secondo le disposizioni vigenti prima della costi- 
tuzione del Regno d’ Italia e dopo dalle Università fino all’ istituzione 
delle R. Scuole d'Applicazione degli ingegneri; e in seguito da queste 
e dagli Istituti superiori a ciò autorizzati, oppure per effetto di dispo- 
sizioni governative speciali. 

L'on. Gallino propone di semplificare ancora questa forma, ridu- 

cendola come segue : 

| Art. 1. — Il titolo di ingegnere è riservato a coloro che lo hanno 
legittimamente conseguito, in Italia, a seconda delle leggi vigenti nelle 
varie epoche. 

Tale forma raccoglie l’approvazione dei presenti. 

Venendo a trattare del modo di presentare la legge al Parlamento, 
il sen. Colombo dubita che il Governo la faccia sua. 

Luiggi d’accordo con Romanin-Jacour propone che la dizione de- 
finitiva venga stabilita in una riunione da tenersi fra tutti i Deputati 
ingegneri, i quali poi potranno firmarla con una relazione gius'ificativa. 
Per indire tale riunione si può dare mandato ufficiale all’on. Romanin- 
Jacour. Udito in merito il Capo del Governo, nel caso che sia favore- 
vole, si potranno anche interessare gli Ingegneri membri della Camera 
vitalizia per la discussione che avverrà al Senato. 

Il Consiglio approva. 

Sì rimanda ad una prossima riunione che in massima si stabilisce 
per la metà di giugno la trattazione degli argomenti relativi alle ta- 
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riffe, per i quali si sono avute molte risposte dalle Società federate a 
alcune altre si attendono. 
Si approvano i bilanci consuntivo 1908 e preventivo 1909; dei quali 
il primo chiude con un avanzo di L. 616,18 ed il seconto con un’'ec- 
cedenza attiva di L. 543, 
La seduta è tolta alle ore 16. 
Il Presidente 
G. CoLomBo, 
I Segretari 
G. FavEeRO 
C. Parvopassu. 


COLLEGIO NAZIONALE DEGLI INGEGNERI FERROVIARI ITALIANI 


ROMA — 70, Via delle Muratte — ROMA 


Verbale dell’adunanza del Consiglio Direttivo 
tenuto a Bologna il 19 Maggio 1909. 


Sono presenti il Presidente comm. Francesco Benedetti, il Vice-Pre- 
sidente Giulio Rusconi-Clerici ed i consiglieri Dall' Olio, De Benedetti 
e Sapegno. 

Scusano la loro assenza il Vice-Presidente cav. Giuseppe Ottone ed 
i consiglieri Cecchi, Peretti e Sizia. 

Presiede la seduta il comm. Benedetti. 

Per l’assenza del Segretario e del Vice-Segretario, assume le fun- 
zioni di segretario il delegato ing. Bassetti. 

Il Consiglio ammette a nuovi Soci del Collegio gli ingegneri: Rinaldi 
Confucio di Bologna, Bellipanni Roberto di Firenze, Civiletti Benedetto 
di Castelvetrano, Presutti Pasquale di Aquila, Pagella Giuseppe di Fi- 
renze, Giudici Luigi e Bonnet Stefano di Comacchio, Becattini Arturo 
di Firenze. 

1] Presidente dà lettura della Relazione morale e finanziaria del Col- 
legio, da comunicarsi a nome del Consiglio Direttivo all’ Assemblea Gene- 
rale dei Soci indetta .per lo stesso giorno nelle ore pomeridiane. Il Con- 
siglio l’approva senza osservazioni. 

Il Presidente comunica un ordine del giorno trasmesso dalla Società 
degli Ingegneri, Architetti ed Industriali di Napoli, riguardante il dise- 
gno di legge sulle derivazioni ed usi di acque pubbliche presentato al 
Senato del Regno. 

Il Consiglio nel prendere atto di tale ordine del giorno, riconoscendo 
che, data l’importanza dell'argomento è necessario un ponderato esame, 
incarica il socio ing. Ugo Cerreti di studiare la quistione e presentare 
per la prossima adunanza del Consiglio una Relazione scritta. 

Il Presidente 


F. BENEDETTI Ì 
per Il Segretario 
C. BASSETTI 


Verbale dell'adunanza del Comitato dei Delegati 
tenuto & Bologna il 19 maggio 1909. 


Il 19 maggio 1909 alle ore 10, nella Sala dei Notai presso la Ca- 
mera di Commercio di Bologna, ebbe luogo l’adunanza del Comitato dei 
Delegati del Collegio. 

Sono presenti: Il Presidente ing. comm. Benedetti, il Vice-Presi- 
dente ing. Rusconi Clerici, i Consiglieri ingegneri Dall’Olio, De Bene- 
detti e Sapegno ed i Delegati ingegneri Borella e Sperti della I Circ. 
Torino; Camis della III Circ. Verona ; Simonini della IV Circ. Genova; 
Klein, Feraudi, Gioppo della V Circ. Bologna; Tognini, Goglia della VI 
Circ. Firenze ; Valenziani e Bassetti dell’ VIII Circ. Roma. 

Sono rappresentati mediante regolari deleghe i seguenti ingegneri: 
il Vice-Presidente Ottone dal comm. Benedetti, i Consiglieri Cecchi e 
Sizia da Bassetti, e Peretti dal comm. Benedetti; i Delegati: Taiti, Levi 
Perfetto e Sometti della III Circ. Verona, da Camis ; Maes della II Circ. 
Milano, da Rusconi Clerici ; Landriani della VII Circ. Ancona, da Gioppo 
La Bò, Lattes dell’ VIII Circ. Roma, da Bassetti; Celeri dell’ VIII 
Circ. Roma, da Feraudi; Dore dell’ VIII Circ. Roma, da Gioppo ; Soo- 
corsi dell’ VIII Circ. Roma, da Valenziani, Mazier della X Circ. Na- 
poli, da Klein; Fracchia della XI* Circ. Cagliari, da Benedetti. 

Scusa la sua assenza l’ing. Lavagna della Circoscrizione di Milano. 

Presiede l'ing. comm. Benedetti; funge da segretario l'ing. Bassetti. 

Si legge ed approva il verbale della seduta precedente. 

Il Presidente dà comunicazione sommariamente della Relazione che 
il Consiglio direttivo sottoporrà all'Assemblea generale ed a maggiore 
delucidazione della parte che riguarda la questione professionale dà 
lettura di un rapporto della Federazione delle Associazioni tecniche circa 
la legge per la protezione legale del titolo di ingegnere. 


224 


Il Comitato ne prende atto. 

Il Presidente dà lettura della lettera della signora Teresa Mallegori- 
Bertani con la quale dona 5000 lire al Collegio perché, con le norme 
stabilite in detta lettera, venga fondato un premio triennale. « inge- 
gnere Pietro Mallegori », Promotore del Collegio Nazionale degli Inge- 
gneri ferroviari italiani, per la migliore pubblicazione fra i Soci del 
Collegio, in tema di trasporti. 

Il Comitato accetta la donazione autorizzando il Consiglio direttivo 
a fare tutte le spese necessarie per la costituzione in Ente morale di 
questa fondazione, nel modo e nei termini di tempo che riterrà oppor- 
tunì 

Il Comitato poi, su proposta del Presidente, all'unanimità delibera 
di proporre all'Assemblea generale dei Soci la nomina della signora 
Teresa Mallegori-Bertani a Socia onoraria del Collegio. 

Il Presidente comunica, in merito all’ Ordine del giorno del Con- 
gresso, che, a causa della malattia degli ingg. Ottone e Lanino, non potrà 
discutersi il tema su « La convenienza tecnico-finanziaria della tra- 
zione elettrica in sostituzione della trazione a vapore su ferrovie già 
in esercizio ». Comunica altresì che la Relazione : e Considerazioni in- 
torno agli studi ed ai mezzi per sviluppare la Navigazione interna in 
Italia, in relazione con l’esercizio delle ferrovie e delle tramvie e col 
completamento dei mezzi di trasporto nell’interesse dell'economia na- 
zionale », essendo stata consegnata troppo tardi, non può essere pub- 
bllicata prima del Congresso, e che l’ing. cav. Paolo Orlando, uno dei 
relatori, ha dichiarato di non approvare le conclusioni della Commis- 
sione. 

Il Comitato, preso atto delle dichiarazioni del Presidente, lascia al 
Presidente di decidere, uditi i relatori, se debbasi discutere il tema 
sulla Navigazione interna. 

Il Presidente pone indiscussione il Regolamento generale del Collegio. 

Bassetti riferisce sui vari articoli del Regolamento. 

ll Regolamento viene approvato con alcune modificazioni. 

Si dà mandato alla Presidenza di coordinare le modificazioni mede- 
sime e di dare la forma definitiva al Regolamento. 

Gioppo propone che venga istituita una categoria di Soci perpetui. 

Il Presidente osserva che ciò costituisce una modificazione di Sta- 
tuto per la quale occorre la procedura speciale stabilita dallo Statuto 
Stesso. : 

Il Comitato, presa in considerazione la domanda dell'ing. Gioppo, lo 
incarica di presentare a nome della propria Circoscrizione una proposta 
concreta che, debitamente istruita, verrà sottoposta al referendum dei 


Soci. 
Il Presidente 
F. BENEDETTI. 
per Il Segretario 
C. BASSETTI 


COOPERATIVA EDITRICE FRA INGEGNERI ITALIANI 
per pubblicazioni tecnico-scientifico-professionali 
ROMA - 32, Via del Leoncino - ROMA 


Convocazione dell’ Assemblea degli Azionisti. 


L' Assemblea degli Azionisti tenutasi il 28 marzo u. s., convocata 
coll’ordine del giorno, come da circolare 1“ marzo p. s., udita la Rela- 
zione dei Sindaci. sospese qualunque deliberazione sul n. 4. (Approva- 
zione del Bilancio Sociale 1908 ed erogazione degli utili dell’esercizio) 
e dette mandato all’ Amministratore di studiare e suggerire in una 
prossima Assemblea tutté quelle proposte dirette a permettere l’appro- 
vazione del detto Bilancio, secondo i desiderata espressi dai Sindaci. 

Epperciò si fa noto che il 4 luglio p. v. alle ore 13 avrà luogo 
presso la sede Sociale della Cooperativa in Via del Leoncino n. 32 + 
Roma 

1 ASSEMBLEA STRAORDINARIA 


dei Socì per discutere il seguente : 
ORDINE DEL GIORNO 


1. - Comunicazioni dell’ Amministratore e discussione generale. 
2. - Modifiche agli articoli 14 e 23 dello Statuto attuale, secondo 
lo schema accluso. 


Si avverte che per la validità delle deliberazioni dell’ Assemblea, 
occorre, a termini dello Statuto Sociale, l'intervento di tanti Soci, o de- 
legati, che rappresentino almeno la metà del capitale Sociale. 

Nello stesso giorno 4 luglio alle ore 16 è convocata 


L'ASSEMBLEA GENERALE ORDINARIA 


dei Soci della Cooperativa nella sede Sociale in Via del Leoncino n. 32 
per discutere e deliberare il seguente 
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ORDINE DEL GIORNO 


a DI LI mò 


tive deliberazioni. 


Modifiche allo Statuto 


ATTUALE 


Art. 14. — Le azioni sono di 
L. 50 ciascuna. 

Sono nominative, e cedibili sol- 
tanto coll’autorizzazione del Con- 
siglio di ammissione dei soci. 

Non possono essere sottoposte 
a pegno, sequestro, od altro qual- 
siasi vincdio. 


Art. 23. — Nelle assemblee, tra- 
scorse due ore da quella fissata 
per la convocazione, gli interve- 
nuti potranno validamente delibe- 
rare qualunque sia il loro numero, 
salvo che si tratti dei casi pre- 
visti dall'art. 158 del Codice di 
Commercio pei quali per la vali- 
dità delle Assemblee, sarà neces- 
sario che i soci intervenuti di 
persona, o mediante delegazione 
rappresentino almeno la metà del 
capitale sociale. 

Le deliberazioni delle Assem- 
blee saranno prese a maggioranza 
di voti. 

Nelle assemblee potranno dare 
il voto anche i soci funzionari ed 
impiegati della Società, purchè non 
sì tratti di deliberazioni riguar- 
danti la loro responsabilità. 


- Comunicazioni dell’ Amministratore. 

- Relazione dei Sindaci sul Bilancio Soctale al 31 dicembre 908. 
- Approvazione del Bilancio. 

- Discussione generale sull’ indirizzo della Cooperatira e rela- 


L’ Amministratore 
L. ASSENTI 


MoDIFICHE 


Art. 14. — Le azioni emesse 
fino al 31 dicembre 1908, al prozzo 
di L. 50 vengono ridotte a L. 25. 

Esse verranno stampigliate col- 
l’ indicazione del valore ridotto, ma 
costituiranno una categoria a parte 
di azioni privilegiate di fondazione, 
ed avranno diritto al doppio del 
dividendo annuo, ed ad una doppia 
rata in caso di liquidazione, ri- 
spetto alle nuove azioni che venis- 
sero emesse al prezzo di L. 25. 

Le azioni sono nominative e ce- 
dibili soltanto coll’autorizzazione 
del Comitato di ammissione dei 
soci. 

Non possono essere sottoposte 
a pegno, sequestro, od altro qual- 
siasi vincolo. 


Art. 23. — Nelle assemblee, 
trascorse due ore da quella fissata 
per la convocazione, gl’intervonuti 


potranno validamente deliberare 


qualunque sia il loro numero, salvo 
che si tratti dei casi previsti dal- 
l’art. 158 del Cod. Comm. 

Le deliberazioni delle Assem- 
blee saranno prese a maggioranza 
di voti. 

Nelle Assemblee potranno vo- 
tare anche i soci funzionari ed im- 
piegati della Società purchè non 
si tratti di doliberazioni riguar- 
danti la loro responsabilità. 

Pei casi previsti dall'art. 158 
del Cod. Comm., ed in espressa 
deroga alle disposizioni di esso, si 
procederà perreferendum,inviando 
a ciascun socio con lettera racco» 
mandata, le proposte da esaminare. 

In tali casi, por la validità delle 
deliberazioni, occorrerà l'adesione 
favorevole di tanti soci che rap- 
presentino almeno la metà del ca- 
pitale sociale. | 

Lo scrutinio delle adesioni, e 
la determinazione dei voti favore- 
voli, saranno affidati ad un R. No- 
taio, residente in Roma, ed il ver- 
bale redatto dal Notaio, verrà 
depositato alla Cancelleria del Tri- 
bunale di Roma, e sarà considerato 
come verbale dell’ Assemblea degli 
Azionisti. 
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RELAZIONE DELLA SOTTOCOMMISSIONE 
incaricata di visitare le località colpite dal terremoto Calabro-Siculo del 1908. 


Nel Supplemento al n° 9 della nostra Rivista pubblicammo la serie di Norme obbligatorie per le riparazioni, ricostruzioni e 
nuove costruzioni degli edifici pubblici e privati unitamente alle Istruzioni tecniche sulla costruzione di edifici nei territori sottoposti 
a scosse sismiche, e sui calcoli di stabilità e resistenza proposte dall’apposita Commissione consultiva nominata con R. de- 
creto del 15 gennaio 1908. 

A complemento di tali Norme ed Istruzioni, riteniamo far cosa grata aì nostri Lettori riproducendo ora per disteso la 
Relazione, testè pubblicata dal Ministero deì LL. PP., della Sottocommissione incaricata di visitare le località colpite dal ter- 
remoto, relazione di grande interesse per le notizie e documentazione del come si sono comportate le costruzioni antiche e mo- 
derne di varia struttura e le considerazioni che ne furono dedotte per l’applicazione alle nuove costruzioni. 


« L’ INGEGNERIA FERROVIARIA » 


La prima Sottocommissione, composta dei signori: sione sopra luogo nei giorni dal 4 al 10 febbraio 1909 cor- 
rente e, giusta il programma che era stato stabilito, dietro 
discussione avvenuta in seno alla Commissione plenaria, ac- 
cedette prima ai paesi di Nocera Tirinese, Falerna, Casti- 
glione, Monteleone, Favelloni Piemontese, S. Leo di Briatico 
in provincia di Catanzaro indi a Gioia Tauro, S. Anna, Se- 
minara e Melicuccà in provincia di Reggio Calabria e final- 
ebbe l’incarico di visitare i luoghi colpiti dal terremoto in | mente a Reggio ed a Messina. 

Calabria e Sicilia, per esaminare come si sono comportate 


Prof Cesare CERADINI, - Presidente; 
Prof. Giovanni SALEMI PACE; 

Prof. Silvio CANEVAZZI; 

Ing. capo Enrico CAMERANA; 

Ing. capo Mederico PERILLI; 


Dall'esame minuto e coscienzioso dei fabbricati di ogni 
genere che si sono presentati alla sua attenzione, sia di 
antica, sia di moderna costruzione, compresa anche le abi- 


le costruzioni antiche e moderne, in vista degli ammaestra- 
.menti che se ne potevano trarre per le nuove costruzioni. 


{ 
Fig. 1. — Rovine di case costrulte con ciottoli e cattive malte (Reggio Calabria). Fig. 2. — Rovine di case costruite con ciottoli e con solal e tetti non incatenati (Messina). 
In adempimento del mandato si recò la Sottocommis- | 
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tazioni costruite dai Comitati di soccorso nei centri devastati 
dal terremoto del 1905, ebbe a rilevare quanto segue: 

1° In generale le murature costituenti gli edifizi sono di 
pessima struttura: il materiale pietroso impiegatovi è quasi 
sempre di forma irregolare, e più generalmente di ciottoli 
fluviali nemmeno spaccati, e le malte non presentano con- 
sistenza per cattiva calce e cattive sabbie usate (fig. 1). 

Le murature sono 
quindi in generale ui 
poco consistenti: i. | Di AI i 
fabbricati, da infor- U 
mazioni assunte, non a. 
avrebbero poi fonda- 
zioni corrispondenti 
ad un buon tipo co- 
struttivo. 

2° I solai sono 
in generale difettosi, 
perchè hanno poca 
presa nella muratura 
e perchè rarissime 
sono le travi impa- 
lettate alle estremità 
e disposte così da 
servire da catena, o 
che anche semplice- 
mente attraversino 
tutta la grossezza dei 
muri di appoggio. Ne 
deriva che nei mo- 
vimenti sismici, sfi- 
late da un lato del 
soffitto le teste delle 
travi, esso ha ten- 
denza a cadere, e per altre scosse sopraggiungenti, le travi, 
urtando contro il muro che serviva già loro di appoggio, ne 
determinano la caduta (fig. 2). Anche i tetti in rovina rive- 
lano costruzioni rudimentali, per nulla provviste di organi 


Fig. 4. — Tetto Incatenato non caduto (Duomo di Seminara). 


atti a resistere alla spinta dei puntoni (fig. 3). La fig. 4 fa 
vedere, come un tetto incatenato abbia impedito a Seminara 
la caduta dei muri su cui appoggiava. 

3° Le case baraccate antiche, con ossature unite di le- 


| 


gnami disposti in senso verticale, orizzontale e diagonale 
racchiusi, entro le murature di perimetro e traversali, ab- 
benchè presentino lesioni e scompaginamento delle masse 
murali, pure sono rimaste in piedi, salvando la vita delle 
famiglie che le abitavano (figg. 5 e 6). 

Lo scompaginamento delle masse murali è tanto più forte, 
quanto più la muratura è fatta male, come può vedersi 
nella fig. 7, dove, ca- 
duta la parte murale, 
senza recar danno 
alle persone, è ri- 
masta in piedi l’os- 
satura di legname, 
col tetto a posto. 

4° Egualmente di- 

casì delle case inte- 
laiate, cioè di quelle 
in cui l'ossatura è di 
legname a faccia vi- 
sta, e le pareti, ne- 
gli specchi formati 
dai correnti di legno, 
sono costituite dal 
riempimento di mu- 
ratura (fig. 8). 
._ Uguale risultato 
si è ottenuto anche 
con le incatenature 
orizzontati e  verti- 
cali delle case con 
chiavi o tiranti di 
ferro (fig. 9). 

5° Migliore resi- 
‘ stenza presentarono 
le case fatte con ottima muratura di mattoni; quelle basse 
ad uno o due piani al più; quelle fondate su rocce o su ter- 
reno saldo e quelle che hanno larghe, solide e profonde fon- 
dazioni. 

6° Le case di antica e buona costruzione, originaria- 
mente dotate del solo piano terreno, o del piano terreno e 
di un primo piano, e che vennero in progresso di tempo s0- 
praelevate, ebbero in generale a perdere la sopraelevazione, 
che cadde in rovina, danneggiando anche la parte inferiore, 
nonchè le case vicine, che poi da sole avrebbero resistito 
perchè basse e baraccate. 

7° Le murature di buona qualità, di costruzioni speciali, 
giacenti dentro terra, e quindi al disotto del livello del suolo, 
in generalè non subirono rotture o deformazioni; così rima- 
sero illesi molti ponti ferroviari, per le loro fondazioni e per 
la loro limitata elevazione fuori terra, le gallerie ferroviarie, 
le vasche oleifere di Gioia Tauro e simili. 

8° Importanti sono le osservazioni fatte sulle costruzioni 
moderne eseguite dopo il terremoto del 1905 nei paesi di 
Castiglione, di Favelloni, di S. Leo di Briatico, e di Meli- 
cuccà dai Comitati di soccorso. 

Quelle di Castiglione, costruite dal Comitato Napolitano, 
sono del tipo intelaiato (fig. 10) e non presentano lesioni, ma 
in questa località anche gli edifizi di vecchia costruzione 
non ebbero a soffrire, essendosi il paese nel recente terre- 
inoto trovato fuori dell’area mesosismica. 

Quelle di Favelloni, erette dal Comitato piemontese (figg. 11 
e 12) sono costituite da membrature principali di cemento 
armato, disposte in parte verticalmente agli angoli delle fab- 
briche, ed in parte orizzontalmente a formare cintura sul 
piano di fondazione ed all’altezza del piano di gronda. Il 
pavimento ed i solai sono costituiti da una soletta, munita 
di nervatura; i muri propriamente detti sono formati da bloc- 
chetti parallelepipedi di cemento e sabbia, vuoti interna- 
mente, murati in malta comune; la copertura del tetto è 
fatta con larghe lastre di Eternit, di quelle più adatte e anzi 
indicate per pareti e rivestimento, mentre quelle speciali pei 
tetti sarebbero più resistenti. Ora, sebbene la località di Fa- 
velloni siasi essa pure trovata fuori dell’area mesosismica, 
nell'ultimo terremoto, pure le pareti delle descritte case si 
sono lesionate, distaccandosi talvolta completamente la mu- 
ratura di blocchetti dai pilastrini ed architravi in cemento 
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Fiz. 8. — Rovine di case con cattiva muratura, tetti e solal non incatenati (Messina). 
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armato ai quali in effetto essa non era stata bene collegata, 


o. 


Le case di S. Leo di Briatico a due piani, costruite dal 


e rimanendo i pilastrini, in generale, integri. Gli abitanti di | Comitato lombardo, hanno l’ossatura formata da pilastri la- 
queste case mostrarono vivo risentimento verso i costruttorì | terizi, rilegati con triplo ordine di architravi in cemento 
delle medesime, non sentendovisi essi più al sicuro; fecero | armato e cioè allo spiccato dei muri, all’altezza della gronda 
poi notare che i muri esterni, costruiti coi detti blocchetti, | e a metà altezza e le pareti sono in muratura di pietrame 
per essere questi molto porosi, tramandano molta umidità | listata con mattoni (fig. 14). I solai sono su travicelli di 
negli ambienti, a segno tale che in tempo di pioggie insi- | legno inchiavardati all’esterno ed il tetto è di tavole di legno 


stenti ha luogo un 
continuo passaggio 
di acqua dall'esterno 
all’ interno. Fecero 
anche notare di avere 
penetrazione di ac- 
qua dal tetto per il 
fatto che le grandi 
lastre di Efernit pel 
calore si incurvano, 
dando così luogo a 
discontinuità per le 
quali passa 1’ acqua 
di pioggia; il che 
forse non sarebbe av- 
venuto se sì fossero 
impiegate le speciali 
lastre di Eternit più 
piccole e ben sovrap- 
poste. 

Per quanto  ri- 
guarda il tipo in mu- 
ratura, la Sottocom- 
missione ebbe poi a 
constatare che i bloc- 
chetti erano infatti 
molto porosi e di po- 
ca consistenza a ca- 
gione della cattiva qualità della sabbia ce della piccola pro- 
porzione del cemento adoperato, locchè deve certamente, 
imputarsi a poca diligenza dei costruttori e degli assistenti, | costruzione nel 1905 e 1906. 
dopochè i rappresentanti del benemerito Comitato avevano 
lasciato quei luoghi. 


Fig. 5. — Casa baraccata rimasta incolume a Reggio Calabria. 
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con sovrappostavi co- 
pertura di hRolzceement 
e cioè composta di 
quattro strati di car- 
tone e pece con so- 
pra sabbia e ghiaia 
sciolta. Queste, fab- 
briche non avrebbero 
lesioni, ma nella lo- 
calità il recente ter- 
remoto non fecedanni 
nemmeno alle altre, 
e solo si ebbe notizia 
da quelli che le abita 
no della grande per- 
meabilità del tetto 
alle acque di piog- 
gia. Essi aggiunsero 
anche |’ espressione 
del loro malcontento 
per essere dette co- 
struzioni a due pia- 
ni, preferendole, per 
maggior sicurezza, 
ad uno solo, tanto 
che dopo il secondo 
terremoto abbando- 
narono quei piani su- 


periori per rifugiarsi ancora nelle vecchie baracche prov- 
visorie di legno, pur tanto deplorate al momento della loro 


Le case di Melicuccà ad un sol piano, costruite dal Co- 
mitato livornese, sebbene per la natura del terreno le con- 


{ 
Fig. 6. — Casa baraccata rimasta incoiume a Monteleone. | Fig. 7, — Casa baraccata con muratura cattiva, rovinata a Seminara. 


Vennero pure costruite case di lamiera di ferro rivestite 
internamente di legno o di sughero (fig. 13), ma riuscirono 
poco gradite agli abitanti durante l’estate, a motivo del gran 
calore che internamente conservano, mentre invece i costrut- 


| 
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seguenze delle scosse sismiche siano ivi state meno fatali che 
altrove, vennero tuttavia quasi tutte atterrate (fig. 15). Costi- 
tuite essenzialmenle da pilastri verticali, compresi fra archi- 
travi orizzontali al livello del terreno e della gronda, per 


tori asseriscono che tali tipi danno eccellenti risultati anche | la scarsezza del ferro impiegatovi, per il nessun collegamento 


in climi caldissimi. 


di esso nelle diverse membrature e per la pessima qualità 
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dei materiali impiegati, si può colla maggior sicurezza asse- 
rire che mai fu compiuta opera più contraria alle sane 
regole dell’arte. Per fortuna non essendo dette case state 
ancora abitate, non si ebbero a lamentare vittime. 


Fig. 8. -— Stazione ferroviaria a Spartivento (casa intelaiata). 


Pure ammirando gli sforzi di quei Comitati di soccorso 
che ebbero a ricorrere al cemento armato, devesi constatare 
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Fig. 9. — Casa incatenata con tiranti di ferro a Mellicucca. 


che nessuno di essi ha fatto una vera e propria applicazione 
di tale struttura, circostanza che ben chiaramente emerge 
dalle cose esposte. 


9° Vere costruzioni di cemento armato se ne visitarono 
quattro in Messina, rimaste tutte incolumi. 

La prima di queste è costituita da un padiglione ad un 
sol piano con tre lati liberi, ed il quarto addossato alla sta- 
zione sussidiaria dei ferry-boats al porto. L'edificio ha Sof- 
fitto e pavimento in soletta armata (fig. 16). 


| Sr 


Fig. 10. — Case iIntelaiate a Castiglione. 


La seconda è rappresentata soltanto da un grande solaio 
sostenuto da pilastri con travi di m. 10,70 di portata e in- 
terasse di 2 m. con soletta di 12 cm. ; serve esso al depo- 
sito degli accumulatori nella officina centrale per la luce 
elettrica. 

La terza è costituita dal completamento ad un fabbricato 
di due piani appartenenti alla Ditta Perroni-Paladini per 
l'aggiunta di un nuovo ambiente in un angolo rientrante del 
fabbricato esistente. Si ottenne il nuovo ambiente erigendo 
due muri ad angolo retto collegantisi col fabbricato vecchio; 
i due muri di 25 cm. di grossezza sono assai bene costruiti 


| 
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Fig. 11. — Casa con ossatura di cemento armato a Favelloni Piemonte. 


nel sistema Repeci, il pavimento al piano terreno ed i sof- 
fitti sopra questo e sul primo piano suno con soletta in ce- 
mento armato. | 
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A questo edificio trovasi poi aggregato un corpo di fab- 
brica comprendente al piano terreno un grande magazzino 
di deposito di materiali per l’esecuzione dei lavori in cemento 
armato, ed al piano sotterraneo un locale di pari ampiezza 
(m. 16 X 16) destinato a luogo di lavorazione e di deposito. 
Il pavimento del locale al piano terreno è sostenuto da due 
grandi travi in cemento armato appoggianti sui muri peri- 
metrali e al mezzo su un pilastro in cemento armato: le 
grandi travi sorreggono poi travi di ferro a doppio T e vol- 
tine. Anche questa costruzione, sebbene di dimensioni ecce- 
zionali, nulla ebbe a soffrire dal terremoto. 

Si ebbe poi da osservare che la copertura del torrente 
Portalegni, essa pure in cemento armato nel tratto che at- 
traversa la città di Messina, non si è sfondata sotto il peso 
delle macerie. 

10° La Sottocommissione ha poi visitato specialmente 
la casa q villa del dott. Cammareri in via S. Martino a Mes- 
sina (fig. 17), costituita ad un solo piano terreno con un 
unico corpo cantinato, della quale molto si è parlato e scritto, 


Fig. 12. — Chiesa di Favelloni Piemonte con ossatura di cemento armato. 


appunto perchè, di recente costruzione, non ebbe a subire 
alcun danno nell'ultimo terremoto. Essa non è di cemento 
armato, come si diceva, nè venne costruita su platea gene- 
rale di calcestruzzo come venne asserito. Essa ha però muri 
di fondazione continui, i quali presentano sino al piano stra- 
dale una grossezza di m. 1,50 e sono formati di muratura 
di pietrame in malta di calce e pozzolana per una prima 
altezza di m. 1,50 e di muratura di mattoni con eguale 
malta per la restante altezza di m. 1,20. I muri in elevazione 
sono in mattoni; per l’altezza di m. 1,20 fra il piano stradale 
ed il piano terreno, hanno grossezza di m. 1,30, poi fino 
alla gronda i muri esterni hanno grossezza di m. 0,70 e gli 
interni di m. 0,50 e m. 0,40. 
11° Fra. le poche case rimaste incolumi o poco lesio- 
nate a Messina devesi menzionare il Casino o Villa Lanzara 
presso piazza Vittoria (fig 18) costruito prima del 1894, con 
cantina e primo piano: non se ne potè visitare l’interno, 
ma l’esterno , assai accurato in tutte le sue parti, lascia 
arguire che si tratta di un’opera egregiamente costruita, la 
quale non ebbe a soffrire verun danno. 
Anche la stazione della tramvia Sicula ed alcuni edifici 


ur 


di poca altezza lungo la strada a sinistra della villa Camma- 
reri non cbbero danni di rilievo. 
L’edificio dell’ Amministrazione della condotta d’acqua di 


b] 


Messina è una fabbrica ad angolo di recente e buona co- 


Fig. 13. — Casa di lamiera di farro 
rivestita internamente di legno e sughero a Favelloni Piemonte. 


struzione, di cui uno dei lati riposa su platea generale di 
calcestruzzo, mentre l’altro lato è dotato di cantine e non ha 
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Fig. 14. — Cass di struttura mista, cemento armato e muratura, a S. Leo di Briatico. 


platea. E’ una fabbrica con piano terreno e due piani supe- 
riori. La parte su platea generale ebbe danni minori dal- 
l’altra parte. 


> 


(orS 


12° Relativamente ai serbatoi d’acqua della città di Mes- 
sina si raccolsero dall’Ingegnere capo del comune le se- 


Fig. 15. — Case di Melicuccà rovinate. 


Fig. 16. — Stazione dei /erry-boats di Messina ‘Padiglione in cemento armato). 


guenti notizie. Tre di esse sono in muratura di pietrame 
irregolare con paramento interno di mattoni della grossezza 
di 40 cm., ed uno è in cemento armato. Tutti e quattro sono 
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entro terra ed alti m. 5 sulla platea generale di fondazione. 
I due denominati Gonzaga e Noviziato, in muratura, ripo- 
sano su roccia cristallina, quello denominato Trapani, pure 
in muratura, riposa sul quaternario e questi sono tutti ce tre 
lesionati ; il quarto, detto Torre Vittoria, in cemento armato, 
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Fig. 1°. 


— Casa del Dottor Cammareri a Messina. 
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Fig. 18. — Vililno Lanzara a Messina. 
è rimasto illeso ed è il solo che si potè conservare in eser- 
cizio. 
13° La Sottocommissione, avuta notizia al momento della 
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sua partenza da Reggio che a Villa San Giovanni esisteva 
una casa rimasta incolume, perchè costruita con intelaiatura 
di ferro, pregava quell’ Ingegnere capo del Genio civile di 
visitarla e di riferire, e ne ebbe la seguente telegrafica ri- 
sposta: 

« In Villa S. Giovanni, frazione Pizzo Superiore, esiste un 
« fabbricato quasi intatto, composto di un atrio e sei vani 
con scantinato e piano superiore. Esso è formato con pou- 
trelles metalliche verticali situate negli spigoli collegan- 
tisi rigidamente con intelaiature orizzontali formate di 
travi come le precedenti, situate al piano terreno ed al- 
l'altezza dei soffitti; gli scomparti sono riempiuti di mu- 
ratura laterizia. Tale casa appartiene a Vincenzo Lofaro 
industriale, il cui fratello ritornò recentemente dall’ Ame- 
rica >. 

14° Infine la Sottocommissione ha avuto l’opportunità di 
osservare che le catene di ferro messe ai fabbricati dopo il 
terremoti del 1894 e del 1905 a poco servirono, perchè non 
facenti corpo colle murature, che erano deboli, o perchè mal 
disposte nelle diverse 
parti dei fabbricati 
stessi. 

15° Rispetto ai 
fabbricati ferroviari 
la Sottocommissione 
ha constatato che nel- 
la zona mesosismica 
sono stati essi pure 
danneggiati, meno al- 
cuni costruiti in mu- 
ratura di mattoni con 
intelaiature complete 
di legno, sulla linea 
per Reggio, in pre- 
cedenza alla stazione 
di Pellaro (fig. 8). 

x * %* 

Tutto ciò premes- 
so in linea di fatto, 
dopo uno scambio di 
idee e di impressioni 
riportate dalla re- 
cente visita, la Sotto- 
commissione, sia in 
ordine alle ripara- 
zioni dei danni ai 
fabbricati prodotti 
dal recente terremo- 
to, sia in ordine alle 
norme costruttive da proporsi alle località comprese nelle 
zone soggette a frequenti terremoti, è venuta alle seguenti 
conclusioni: 

1° In primo luogo rispetto alle riparazioni dei fabbri- 
cati danneggiati, poichè questi sono per la quasi totalità di 
cattiva costruzione e presentano lesioni che ne intaccano e 
sconnettono le parti principali, le murature, cioè i soffitti, 
i tetti, si stima più prudente la loro intera demolizione. 

Pei pochi fabbricati nei quali le lesioni riguardano solo 
muri secondarî e siano eseguiti con buona muratura, sì am- 
mette di poterli conservare assoggentandoli ai lavori neces- 
sari ad assicurarne la stabilità avvenire, fra i quali alla ri- 
duzione della loro altezza a quella misura che sarà pre- 
scritta. 

In proposito l’ing. PERILLI, pure condividendo i detti ap- 
prezzamenti, ritiene che possa permettersi la riparazione di 
fabbricati che siano in certo grado lesionati anche in qualche 
parte principale, purchè caso per caso ne sia stata ricono- 
sciuta la opportunità e sul progetto concreto tecnico di ri- 
parazione si riporti l'approvazione dell’Autorità competente. 

2° Rispetto alla costruzione dei nuovi fabbricati, la 
Sottocommissione è di parere: 
a) In riguardo al tipo da adottare: 

Che convenga tenerli ad un solo piano o a due: al più 
alti in tutto al massimo m. 10 dal piano di terra alla gronda, 
siano essi cantinati o no ; 

Che quelli riuniti in un solo isolato è desiderabile ab- 
biano tutti la stessa altezza, o, se debbono essere elevati su 
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I9. — Casa baraccata in costruzione nel circondario di Monteleone. 


un terreno in pendio, ciascuno sia fondato su piani orizzontali 
ed abbia la gronda ricorrente allo stesso livello con quello 
degli altri adiacenti. 

I Commissari CANEvaZzZzI e PERILLI opinano che si possa 
permettere per taluni fabbricati, specie per edifizi indu- 
striali e per edifizi di uso pubblico, anche altezza maggiore 
del limite indicato: dovranno però tali edifizi sorgere iso- 
lati fra ampie strade, o avere larghi spazi all’ingiro; i re- 
lativi progetti particolarmente studiati dovranno volta per 
volta riportare l’approvazione dell’Autorità competente. 

b) In riguardo alla struttura : 

Che sia ammissibile quella essenzialmente in legno, e 
quella baraccata o intelaiata, cioè costituita da elementi di 
legno, o di ferro, o di cemento armato, fra di loro razional- 
mente concatenati, tali cioè da resistere a tutti gli sforzi che 
si possono sviluppare, e con le pareti in opera muraria so- 
lidali all’orditura principale. 

In questi casi i ritti dell’ossatura principale dovranno 
essere ciascuno di un sol pezzo, o resi tali con sistemi in- 
deformabili, e le mu- 
rature di riempimen- 
to dovranno essere di 
mattoni o di pietre pa- 
rallelepipede messe 
in opera a strati oriz- 
zontali e regolari con 
buona malta, come 
quelle costruite dopo 
il 1905 nel circon- 
dario di Monteleone 
(fig. 19). 

Il prof. SALEMI 
PACE e l’ing. CAME 
RANA escludono, per 
le case baraccate, la 
muratura di pietra 
di qualsiasi genere, 
ammettendo solo l’u- 
so di materiali leg- 
geri, quali le pomici 
ed i mattoni vuoti. 

Riguardo ai fab- 
bricati ad un piano 
i Commissari CERA- 
DINI, CANEVAZZI e PE- 
RILLI stimano ch’essi 
possano eseguirsi an- 
che in sola muratura 
di mattoni e di pietra 
lavorata disposta a strati orizzontali, purchè i muri, di con- 
veniente grossezza, sì elevino su buone e salde fondazioni 
e siano tra di loro collegati con catene di cintura. 

c) Circa ai particolari degli edifici: 

Che in generale si debbano proporzionare le grossezze dei 
muri e delle altre parti essenziali costituenti il fabbricato in 
modo che il centro di gravità dell’insieme risulti il più basso 
possibile; 

Che siano abolite le scale in muratura e le vòlte; 

Che si possano permettere i balconi e gli aggetti ad 
essi assimilabili, purchè di limitata sporgenza, con lastre in 
lamiera di ferro o di cemento armato, ed in genere di tale 
struttura e modalità da essere resistenti e solidamente con- 
catenati agli organi principali dell’ edifizio; 

Che i solai siano bolzonati ed imbragati con legamenti 
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esterni, sempre per i travi maestri, parzialmente per quelli 
secondari; 
Che i tetti siano incatenati, eliminando qualsiasi spinta 


orizzontale, e siano di struttura leggera e resistente ; 

Che i tramezzi siano collegati con le intelaiature principali 
ed ingabbiati; 

Che tutte le condotte di scarico, di ogni genere e specie, 
non debbano intaccare lo spessore dei muri. 

d) Riguardo all’ubicazione, che sia evitato di costruire 
edifici a cavaliere del confine di terreni di andamento e na- 
tura geologica diversa. 

e) Riguardo finalmente alle fondazioni la Sottocom- 
missione opina: 
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Che, per quanto sia possibile, si facciano insistere sulla | opportuni collegamenti, nello intento di impedire le dislo- 
roccia consistente; in caso contrario si cercherà un banco | cazioni dì base. 


sodo o si renderà tale cogli ordinari mezzi dell’arte del co- Roma, 12 febbraio 1909.. LA SOTTOCOMMISSIONE 
struttore. Sul banco sodo, naturale o artiticiale, si impian- C. Ceradini - Presidente. - G. Salemi 
teranno le fondazioni mediante zatterone in legname o platea Pace. - S. Canevazzi. - E. Camerana. 
di calcestruzzo armato ; - M. Perilli - Relatore. 

Che per gli editici di un sol piano, cantinato o no, po- | Società proprietaria : CooPERATIVA EDITRICE FRA INGEGNERI ITALIANI 
tranno essere usate fondazioni a riseghe per ogni muro pe- Ing. UGo CERRETI, Redattore responsabile. 


rimetrale e interno, avvertendo però di renderle solidali con! Roma - Stab. Tipo-Litografico del Genio Civile, via dei Genovesi, 12. 
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QUESTIONI DEL GIORNO 


Rep) 


Il I° anno desercizio di Stato dei Telefoni. 


Sì è pubblicata in questi giorni la « Relazione statistica 
dell’Amministrazione telefonica per l’Esercizio 1907-1908 » (1) 
presentata alla Camera dei Deputati dal Ministro delle Poste 
e dei Telegrafi in relazione all'art. 27 della legge 15 luglio 1907 
sul riscatto dei Teletoni. 

L'ordinamento dell'Esereizio di Stato dei Telefoni ha grande 
analogia con quello delle Ferrovie. Non sarà quindi discaro 
ai nostri Lettori di conoscere i risultati industriali del 1° anno 
di esercizio diretto dei Telefoni. 


* * * 


La Relazione sui Telefoni dello Stato constata innanzi tutto : 

1‘ che il trapasso dell'azienda telefonica dall'Ammini- 
strazione dell'industria privata a quella dello Stato - trapasso 
che seguì, come è noto, di diritto il 1° luglio 1907, e di fatto 
il 18 dello stesso mese — si effettuò con regolarità e senza 
scossa alcuna, talchè il servizio, pur tanto delicato, non ebbe 
menomamente a risentirne ; 

2° che l'azienda stessa, dal riscatto in poi e nel limite 
dei mezzi che aveva a propria disposizione, ampliò gli im- 
pianti esistenti e ne creò dei nuovi, e fronteggiò in misura 
sufticiente, se non con la desiderabile larghezza, Yineremento 
del traffico, la cui ascesa superò ogni previsione ; 

3° che il piano finanziario, prospettato a guisa di ipotesi 
nella relazione che precedeva il progetto di legge sul riscatto, 
ebbe nei fatti la sua piena conferma ; onde il bilancio indu- 
striale del primo esercizio (1907-908) si chiuse con un avanzo 
netto di lire 1.702.003,87. 

I risultati che si compendiano in questa triplice consta- 
tazione sono tanto più notevoli se si pensi che, durante que- 
sto periodo iniziale della sua esistenza, l’ Amministrazione 
dei Telefoni ha dovuto provvedere, non soltanto (come le altre 
Amministrazioni già da tanto tempo costituite ed avviate) allo 
svolgimento normale e agli aceresciuti bisogni del servizio, 
ma altresi ad una serie d’incombenti eccezionali, alcuni dei 
quali (come ad esempio le liquidazioni conseguenti al riscatto, 
le valutazioni patrimoniali ed il proprio interno ordinamento) 
implicanti operazioni lunghe, complesse e laboriosissime. 

L'ordinamento del servizio fu tatto in modo molto sem- 
plice: una Direzione generale composta di 3 servizi centrali 
(tecnico, amministrativo e del personale) e nove Direzioni 
compartimentali. 

Le Direzioni compartimentali corrispondono all'incirca 
(1) Roma, Tipografia della Camera dei Deputati, Att: Parlamentari, 
Leg. XXIII, Sessione 1909, Doc. XIII. 
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alle reti urbane di maggiore importanza, assorbendo nella 
loro competenza le reti delle città minori. 

In tale modo gli Uffici attivi corrispondono quasi diret- 
tamente col centro ed il servizio può procedere con abba- 
stanza sollecitudine. 

Notevole è stato l'aumento del personale salito da 1307 
che cra al 1° luglio 1907 a 2988; l’aumento che è stato del 
120°%/, per quanto giustificato dall'aumento del numero degli 
abbonati (16 °/,) e dalla completa esecuzione della Legge sulla 
costruzione dei Telefoni interurbani, sembra alquanto esage- 
rato, tanto più quando si consideri che l’aumento indicato 
si è verificato anche nel personale dirigente salito da 204 a 
448 con un aumento del 120 °/,. 

Ad ogni modo il bilancio dell'azienda si presenta abba- 
stanza bene; esso può riassumersi come segue: 

A. ExrRate - Prodotti del Traffico . L. 8 448.803,49 
B. Svese — Stipendi . ; 


. .°, L 2,497.115,03 
Indennità e competenze varie del 


Personale. . . . +» 446.350,46 
Provvigioni, fitti e spose d'ufficio . » 554.295,39 
Manutenzione centrali e rete. . .» 1.045.012,06 
Spese Varie. . +00... ++ 105.397,15 
Rimborsi, << cal 0 è e e a a a 69.682,08 


» 4.717 852,17 


L. 3.730.951,32 
Quote di riscatto e annualità dei capitali in conto 
1.984.624,00 


aumenti patrimoniali... . . ... 0... 
Netto al Tesoro . L. 1.746.327,32 


Il numero degli abbonati è salito da 31.244 a 36.243 con 
un aumento del 16 °/,. 

Il provento netto al Tesoro in 1.700.000 può ritenersi 
come consolidato. Di fatti col progetto del nuovo organico le 
spese di personale (quadro 1° e 2° )direttivo e di commuta- 
zione, aumentano di 385.000 lire circa con un incremento 
annuo di L. 100.000. Le altre spese possono considerarsi ap- 
prossimativamente proporzionali al traffico. 

Ne consegue che ammettendo per i Telefoni, come è av- 
venuto per le Ferrovie dello Stato, che dopo l’incremento 
straordinario di traffico dovuto alla assunzione diretta sus- 
segua un aumento costante pari alla metà'del primo si avrà 
per i Telefoni un incremento dell’8 °/, sufficiente per coprire 
le maggiori spese di personale, di manutenzione, e le an- 
nualità di rimborso al Tesoro delle spese in conto aumenti 
patrimoniali. 

La nazionalizzazione dei Telefoni sembra quindi che sia 
stata un affare abbastanza buono ed è da augurarsi che le 
migliorate condizioni sia del personale, sia tecniche di eser- 
cizio, riescano ad eliminare gli inconvenienti che ora si ve- 
rificano nei rapporti col pubblico telefonante. 
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NORME E PRINCIPII PER L'ESERCIZIO A 
TRAZIONE ELETTRICA DELLE FERRO. 
VIE SVIZZERE. 


Il primo rapporto della Commissione svizzera degli studi 
per l’elettrificazione delle ferrovie riassumeva i lavori com- 
piuti per la determinazione dell’energia motrice necessaria ; 
come base pei calcoli si posero le esigenze tecniche dell’at- 
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tuale esercizio, nell'ipotesi che le cifre così ottenute non do- 
vessero venir superate in un’organizzazione adattata all’e- 
sercizio con trazione elettrica; questa ipotesi è appoggiata 
al fatto che le particolarità tecniche dell’esercizio attuale si 
adattano alla trazione a vapore, per il quale sistema esse si sono 
dimostrate pratiche ed economiche ; esse non corrispondereb- 
bero però senz'altro ad un qualsiasi sistema di trazione elet- 
trica, e quindi, applicandole senza modificazione al nuovo 
sistema richiederebbero un consumo maggiore di energia 
elettrica di quello che si otterrebbe adattando le particola- 
rità tecniche dell’esercizio alle esigenze della trazione elet- 
trica. 

L'elettrificazione effettiva e generale delle ferrovie ren- 
derà desiderabile un cambiamento dei principî che formano 
attualmente la base tecnica dell’esercizio affinchè la trazione 
elettrica possa trovarsi in grado di dare tutti quei vantaggi 
particolari e generali che la caratterizzano e specialmente 
il guadagno a cui si vuol tendere con una completa e ra- 
zionale utilizzazione delle forze idrauliche svizzere. 

Siccome poi la futura trazione elettrica dovrà indub- 
biamente bastare ad un traffico maggiore dell’attuale con 
trazione a vapore, la Commissione di studi si trovava dinanzi 
alla necessità di stabilire nuove norme e principii fondamen- 
tali unitari pel servizio di trazione, tali che potessero ser- 
vire ai calcoli ulteriori ed allo studio dei progetti di costru- 
zione e d’esercizio; essa doveva altresì esaminare se e come 
sia possibile di apportare. colla trazione elettrica miglio- 
ramenti tecnici al servizio di trazione, senza essere costretti 
a modificazioni troppo grandi agli impianti ferroviari esi- 
stenti. 

Il secondo rapporto che qui riassumiamo largamente, ser- 
vendoci della relazione fatta dal dottor Kummer intorno ai 
lavori compiuti dall’apposita Sottocommissione ed ordinati 
dall'ing. L. Thormann, riferisce i metodi seguiti per queste 
ricerche e determinazioni ed i risultati ottenuti. 

Le norme fondamentali ed i principî tecnici del servizio 
di trazione sono determinati dalla conformazione degli orari 
e da quella dei treni; per la prima devonsi prendere in con- 
siderazione le condizioni di avviamento, quelle di funziona- 
mento dei freni, le velocità, la successione dei treni e la 
disposizione delle fermate, per la conformazione dei treni 
sono invece determinanti le quantità che devono essere tra- 
sportate per ciascuna categoria di treni, la composizione dei 
treni e la scelta dei veicoli motori. Questi diversi punti fu- 
rono oggetto di un esame particolare per tutte le ferrovie 
svizzere a scartamento normale con pendenze fino al 26 °/,0- 

Condizioni di avviamento dei treni. — Tra le varie rela- 
zioni aritmetiche che servono alla determinazione del lavoro 
di marcia di un treno ferroviario in avviamento nonchè del- 
l’effetto massimo che ne deriva nell’ intento di stabilire la 
dipendenza fra lo sforzo totale di trazione ed il peso ade- 
rente prendiamo la seguente: 


P_Q(wTS+100p). 


In questa relazione, del resto soltanto approssimativa, P è 
lo sforzo totale di trazione in chilogrammi, Q è il peso del treno 
in tonnellate, :0 la resistenza alla trazione in kg. per ton- 
nellate, 2 .S la pendenza del tronco ferroviario in °/ e P 
l’accelerazione media agente in modo costante ed espressa 
in metri per secondo al quadrato. 

Siccome la resistenza alla trazione cresce colla velocità, 
ad ogni caso particolare corrisponde un dato valore di vw. 

Nella relazione soprascritta p figura come un variabile 
indipendente ed è quindi importante di conoscere 1’ influenza 
di questa grandezza. Si abbiano perciò per diversi valori 
dell’accelerazione e precisamente per p— 0,1, p—0,2,p= 
-=0,3,p_0,4m/sec? dei calcoli comparativi per l'andamento 
della velocità, dell’effetto per tonnellata trasportata, della 
corsa d’avviamento e dello sforzo di trazione in dipendenza 
della durata della corsa. Se si prende un tronco orizzontale 
lungo 4 km. il che corrisponde alla media distanza fra le 
stazioni, e si calcolano, per le accelerazioni sopra indicate, 
le grandezze caratteristiche, ammettendo un periodo di ar- 
resto sotto l’azione dei freni coll’usuale rallentamento uni- 
forme e costante di 0,5 m/sec*® si ottiene l’influenza della 
scelta delle diverse accelerazioni di avviamento per una corsa 
completa tra due stazioni, 


La tabella seguente dà i risultati più interessanti di que- 
sti calcoli per le velocità massime di 75 e 100 km. all’ora. 


Tap, 1° 


Tempi ed effetti per una corsa tra due stazioni. 


Per una velocità massima 
di 100 km. all’ora 


Per una velocità massima 
di 75 km. all’ora 


Tempo in secondi Tempo in secondi 


PIT, SV MT sai 
l'avvia- totale | ©47. POF l'avvia. totale | FT. POF 
0,1] 208 317 5 278 314 8 
0,2] 104 285 8 139 242 11.6 
0,31 69 248 | 10,5 93 219 15 
0.4 52 239 | 13,3 70 208 19 


Per la relazione fra lo sforzo di trazione ed il peso adc- 
rente, sulla base dell’equazione suindicata e definendo il 


p 


peso aderente G— = dove n è il coefficiente d’adesione — 
n 


—!/; si ottiene la seguente tabella la quale da, per diverse 
pendenze e diverse accelerazioni d’avviamento, per due di- 
verse resistenze alla trazione, corrispondenti alle velocità 
di 75 e 100 km. all’ora, e la relazione fra il peso aderente 
ed il peso del treno. 

Tan. 22. 


Relazioni tra il peso aderente ed il peso del treno 


W—=7,5 


. Fi W_—=110 
corrispondente a 75 km. all'ora 


corrispondente a 100 km. all’ora 


cn —P—_— 


p pendenza positiva # in 9/, pendenza positiva 8 SU ® 00 


20 25 10 25 


15 | 20 


uni 0,246 
0,276 | 0,306 
0,336 | 0,366 
0,396 | 0,426 
0,456 | 0,486 


0,276 
0,336 
0,396 
0,456 
0,516 


0,255! 0,186 
0,315 0,246 
0,375 | 0,306 
1 0,4135| 0,366 
0,495 | 0,426 


Nelle relazioni considerate stanno le basi fondamentali 
teoriche per fare la scelta dell’accelerazione tenendo conto 
dei diversi fattori e cioè della distanza fra le stazioni, della 
massima velocità da raggiungere, del massimo effetto am- 
missibile, del necessario peso aderente e della minima durata 
della corsa. Inoltre valgono le seguenti considerazioni. Tanto 
minore è la distanza fra le stazioni, tanto maggiore è la 
necessità di grandi accelerazioni d’avviamento, mentre di- 
minuisce l’ importanza dell’alta velocità che verrebbe rag- 
giunta alla fine del periodo d’avviamento. Per quanto ri- 
guarda la sollecitazione degli impianti di generazione e di 
distribuzione per ferrovie elettriche, sarebbe vantaggiosa la 
scelta di una piccola accelerazione nonchè una regolabilità 
dell’accelerazione che permettesse di avviare più lentamente 
su salita. Specialmente importante è l'influenza dell’accele- 
razione sulla grandezza del peso aderente perchè da essa 
dipende la scelta fra le locomotive e le vetture automotrici. 

La proporzione fra i pesi aderenti e i pesi dei treni, si 
presenta specialmente sfavorevole per le forti salite, cosicchè 
le grandi accelerazioni sui profili longitudinali con forti sa- 
lite condurrebbe alla necessità delle vetture automotrici. 

Si ricavano così per la scelta dell’accelerazione le se- 
guenti conclusioni: per treni diretti un’accelerazione di av- 
viamento di 0,3 m/sec*® dev’essere considerata come un li- 
mite massimo; per treni omnibus è consigliabile un’accele- 
razione di 0,2 m/sec? e per treni merci non si dovrebbe 
superare un'accelerazione di 0,1 m sec*. Queste accelerazioni 
sono cioè molto maggiori di quelle normalmente usate per 
la trazione a vapore che sono da 0,1 a 0,15 m./sec? pei treni 
diretti ed omnibus e da 0,05 a 0,1 pei treni merci. 

Condizioni di funzionamento dei freni. — La stessa im- 
portanza che nelle condizioni di avviamento venne attribuita 
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all’accelerazione per le relazioni tra lo aforzo di trazione ed 
il peso aderente, deve pure essere data, nelle condizioni di 
funzionamento dei freni, al rallentamento per la relazione 
corrispondente fra lo sforzo frenante «ed il peso da frenare. 
Per lo sforzo frenante P' misurato in chilogramma vale ap- 
prossimativamente la relazione. 


P'=Q@(100p—(ts)T— «) 


dove con p' si indica il rallentamento unitario in m/sec? 
mentre le altre pendenze hanno lo stesso valore che nella 
eguaglianza precedente. Sulla base di questa relazione e te- 
nendo conto della definizione del peso da frenare 

que 


n' 


si può calcolare per un coefficiente d’adesione dello sforzo 
frenante di n' = !/, e per una resistenza media alla trazione 
di 6 kg. per tonnellata la seguente tabella pei diversi valori 
della pendenza e del rallentamento unitario, 


Tap. 38 


Relazione tra il peso da frenare ed al peso del treno. 


__——————————————————m—__—______T—É—_————————€——m  ———  ———————————————_ rr —-——————————— 


P 0 10 | 15 | Pa pr 
0,1 | 0028 | 0098 | 0,133 | 0,17 0,20 
0.2| 0098 | 0417 0,20 0.24 0,27 
0,3 | 0,17 024 0,27 0,31 0,34 
0,4 | 0,24 027 0,34 0,38 | 041 
05 | 0,31 0,38 041 0,45 | 0,48 
0,6! 0,38 0,45 0,48 0,52 | 0,55 
0,7 | 045 0,52 0,55 0,59 0,63 
0,8 | 0,52 0,59 0,63 0,66 0,695 
0,9 | 0,59 0,66 0,695 | 0,73 0,76 
1,01 0,60 0,73 0,78 0,80 0,83 


Tenendo conto dell’imperfezione dei freni meccanici ci 
si accontenta però di coefficienti d’adesione minori di quelli 
corrispondenti ai coetrticienti d’attrito fra ruota e rotaia, in 
altre parole si sceglie il peso da frenare molto più larga- 
mente e si dice che un peso da frenare calcolato eguale al 
doppio di quello risultante teoricamente offre una doppia si- 
curezza allo scorrimento delle ruote. 

Per il rallentamento usuale di 0,5 m/sec* adottato pei treni 
nei quali tutti gli assi sono frenati e con un coefficiente di 
resistenza alla trazione di 6 kg. per tonn. si ha: 


EEE 


Su pendenzo per °/,0 di n° 
ammonta a. . » 0,044/0,054/0,059 0,064:0,069 


e cioè una sicurezza per ri- 


spetto a n° — 7 0,0148 di (3,3 [2,5 [2,4 |22 2,05 


Il freno ad aria compressa permette però un rallenta- 
mento maggiore di 0,5 m/sec? specialmente quando il funzio- 
namento dei freni è regolato automaticamente. 

Importanti sono anche le relazioni fra il percorso sotto 
freno e la velocità all’inizio dell’azione dei freni. Se il per- 
corso sotto freno deve rimanere uguale alle diverse velocità, 
i rallentamenti, ammesso un movimento uniformemente ritar- 
dato devono stare fra loro come i quadrati della velocità; se 
altresì per lo stesso percorso sotto freno si vuole la stessa 
sicurezza contro lo scorrimento delle ruote, i pesi da frenare 
dovrebbero inoltre stare fra loro come gli sforzi frenanti. 
Queste relazioni hanno un’importanza per la scelta del ral- 
lentamento ammissibile mediante funzionamento dei freni. 


I principî teorici sopra esposti permettono di giudicare 
e determinare la scelta dei rallentamenti da provocarsi me- 
diante il funzionamento dei freni, tenendo conto della minima 
corsa d’arresto desiderata, della massima velocità di corsa, 
della sicurezza contro lo scorrimento ed anche della possi- 
bilità di ricupero dell’energia. 

Per questo valgono le seguenti considerazioni: Tanto la 
necessità di ridurre la durata di una corsa quanto quella di 
provocare colla massima rapidità l’arresto del treno in caso 
di bisogno, consigliano di ridurre al minimo ‘assoluto la corsa 
d’arresto sotto freno. Le grandi velocità impongono anche 
grandi rallentamenti unitari e quindi larghezza nel calcolo 
del peso da frenare nell’interito di ottenere una sufficiente 
sicurezza contro lo slittamento delle ruote. Aumentando il 
rallentamento diminuisce però la possibilità di ricupero della 
forza viva del treno, inquantochè da un lato l’impiego diretto 
della stessa per vincere le resistenze alla trazione durante il 
periodo d’arresto sotto freno, non avviene che su un breve 
tratto e d’altro lato si rende necessario un maggior numero 
di assi motori poco conveniente per l’esecuzione pratica. Lo 
elevato valore del rallentamento unitario e l’eventuale ricu- 


- pero d’energia si escluderebbero quindi vicendevolmente. 


Ne viene la conclusione che convenga attenersi al valore 
di 0,5 m/sec? attualmente adottato, il qual valore può essere 
raggiunto su tutti i treni omnibus e diretti. 

Velocità. — Le velocità attuali delle ferrovie svizzere sono 
determinate dal regolamento federale del 1905. Secondo que- 
sto regolamento i treni omnibus e diretti con freni continui 
e su discese da 0 al 10°/, possono raggiungere una velocità 
di 90 km. all’ora per treni con un massimo di 40 assi-vetture, 
di 75 km. all’ora per un massimo di 50 assi-vetture e di 65 km. 
all’ora per un massimo di 60 assi-vetture. Per pendenze mag- 
giori e per curve con raggi minori di 500 m. si ha una ridu- 
zione graduale di questi valori. 

Per treni nei quali non tutti gli assi sono muniti di freno 
la velocità massima su discese da 0 a 22 °/,0 è fissata a 45 km. 
all’ora per treni omnibus fino a 60 e per treni merci fino a 
120 assi. Anche qui si hanno riduzioni graduali per le pen- 
denze maggiori e per le curve. 

La seguente tabella riassume le velocità consentite dal re- 
golamento per le diverse pendenze e pei diversi numeri di assi. 


Tan, 44 


Tabella delle velocità attualmente consentite 
in chilometri all'ora. 


lei iii iii i ipo i e ie iii ii i e iii 


| Treni diretti ed 


Treni senza freni continui 


O SAMI SE RRe (omnibus fino A 60 assi e morci 
‘00 confini | tino a 12) assi) 
sec 
0 900 45 
5 90 45 
10 90-80 45 
15 75-70 45 
20 65-60 45 
25 e più 55-50 (40) 40) (35) 


Le velocità sono inoltre soggette ad altre riduzioni all’at- 
traversamento di scambi, di opere d’arte speciali o di stazioni. 

Siccome la possibilità tecnica di velocità maggiori non può 
essere posta in dubbio e siccome pure la riduzione della du- 
rata delle corse rappresenta un desiderio costante del traffico, 
riesce giustificato un esame delle condizioni d’impianto che 
hanno influenza sulla scelta della velocità. Queste condizioni 
sono date dal consumo d’energia, dalla sicurezza nel funzio- 
namento dei freni e dai particolari costruttivi del materiale 
mobile. 

Per quanto si riferisce all'impianto della linea per sè stessa 
un aumento delle velocità medie è senz’ altro possibile tanto 
sulle linee delle ferrovie federali con pendenze che superano 
il 20° Solo su pochissimi punti, quanto su quelle del Got- 
tardo con pendenze fino al 25 °/,,; questa possibilità esiste 
anche sotto la condizione che l’equipaggiamento motore dei 
treni e le installazioni di trasporto di un futuro esercizio elet- 
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trico non debbano fornire potenze massime superiori a quelle 
che si verificano nel periodo d’avviamento. Per ciò che ri- 
guarda le curve e la disposizione dei binari (scambi) non si 
possono modificare le prescrizioni esistenti riguardo.alla ve- 
locità, se non si modificano le linee nel senso di togliere gli 
impedimenti che sì oppongono alle velocità maggiori. 

Nei riguardi dell’energia motrice necessaria si ha (vedasi 
Comunicazione n. 1) (1) che le quantità di lavoro per resistenza 
alla trazione alle diverse velocità, si comportano come le ordi- 
nate della linea delle resistenze alla trazione rispetto alle velo- 
cità e le quantità di lavoro per l’accelerazione stanno fra loro 
come i quadrati della velocità, mentre le quantità di lavoro 
da spendere per superare le rampe sono indipendenti dalla 
velocità. 

Nei riguardi dell’effetto massimo e dell’ influenza della di- 
stanza fra le stazioni, si ricava dalle ricerche corrispondenti 
intorno alle condizioni di avviamento, che per brevi distanze 
una grande accelerazione di avviamento contribuisce ad una 
diminuzione della durata della corsa, ma anche e specialmente 
all'aumento dell’effetto massimo. Nei treni diretti con poche 
fermate valgono le stesse considerazioni, perchè, malgrado la 
diminuzione delle fermate, si hanno sempre le riduzioni di 
velocità prescritte nell’attraversamento delle stazioni e quindi 
i periodi di accelerazione non vengono diminuiti di numero. 
Un esempio di calcolo permise intine di dimostrare che la- 
sciando correre il treno fino a spegnimento della forza viva 
propria risulta un vantaggio nel senso che, prolungando sol- 
tanto lievemente la durata della corsa, si ottiene un consi- 
derevole risparmio d’energia. 

Per quanto concerne la sicurezza frenante si ha, per un 
grado di sicurezza costante di 2, 6 e per una corsa fissa d’ar- 
resto sotto freno eguale a 625 m. la seguente tabella che dà 
la relazione aritmetica tra il peso da frenare richiesto ed il 
peso del treno su diverse pendenze in discesa e per rallen- 
tamenti unitari scelti in corrispondenza: 

Tap. 5° 

Relazioni tra il peso da frenare ed il peso del treno per 

sicurezza costante e per corsa d'arresto sotto freno 
costante. 


o — ——————————————————— - _ 
CA, 


Velocità in km. all'ora 
rallentamento 


in m. sec! 0,5 | 0,95 | 0,30 | 0,22 | 0,155 
0 | 0,82 | 0,63 | 0,16 | 0,31 | 0,19 
10 | 1,00 {0,81 | 0,64 | 0,49 | 0,37 
»- Valori per 20 - 0,99 | 0,82 | 0,67 | 0,55 
s=°/0 30 - - | 1,00 | 0,85 | 0,74 
40 - - - 1,03 | 0,92 

50 | - - - - 


1,10 


Da questa tabella risulta che colla stessa sicurezza con- 
tro lo slittamento sono ammissibili, sulle diverse pendenze 
velocità maggiori di quelle attualmente normali indicate nella 
tabella 4%. Mediante questa tabella si possono calcolare anche 
pei treni diretti ed omnibus con freni su tutti gli assi le 
massime velocità ammissibili sulle discese. 

Per quanto riguarda i particolari costruttivi del materiale 
mobile la velocità può essere considerevolmente aumentata 
senza tema d’ inconvenienti nei treni diretti ed omnibus; non 
però nei treni merci finchè questi non siano muniti di freni 
su tutti gli assi. 

Sulla base delle esposte considerazioni teoriche venne sta- 
bilito quanto segue: 

1) Le velocità massime di 90 km. all’ora attualmente 
ritenute come massime per treni con freni su tutti gli assi e 
di 45 km. all’ora per treni dove non tutti gli assi sono fre- 
nati potrebbero venir elevate, devono però venir mantenute 
come tali. 

2) Entro questi limiti si deve invece procurare di uti- 
lizzare il meglio possibile le velocità ammissibili, aumentan- 
dole nei tronchi in pendenza tanto in discesa quanto in salita. 


(1) Vedere L'/Ingegneria Ferroviaria, 1909, n.i 11 e 12. 
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3) La velocità massima dei treni omnibus deve essere 
fissata in 75 km. all'ora, 


(Continua). 
Ing. EMILIO GERLI 
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RECENTI PROGRESSI 
SULLA COSTRUZIONE DI FERROVIE AEREE. 


( Vedere la Tavola IX). 


Una questione di costante attualità nell’ industria în genere 
è, senza dubbio, quella del trasporto economico della materia 
greggia o lavorata, ond’è che i trasporti aerei per lo sviluppo 
preso, hanno nello stato attuale dell’ industria considerevole 
importanza. 

Le svariate applicazioni fatte hanno dato soddisfacenti rì- 
sultati sotto ogni rapporto ed i perfezionamenti portati 09 - 
gidì al sistema in parola costituiscono un tale notevole pro- 
gresso che stimiamo opportuno pubblicare uno studio completo 
e particolareggiato su quanto in proposito ha prodotto l’ in- 
dustria nazionale ed estera. 


LA REDAZIONE. 
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Linee aeree sistema Ceretti e Tanfani. — Per comprendere 
il funzionamento degli impianti descritti stimiamo opportuno 
intrattenere prima il lettore sulla parte più interessante de- 
gli impianti stessi, costituita dal vagoncino che trasporta il 
materiale. 

Il vagoncino scorre sopra una fune detta fue portante 
mediante un carrello con due ruote a gola, il quale vien 
tirato da un’altra fune che si chiama traente. Il modo con 
cui il carrello viene attaccato alla fune traente, ha Ia mas- 
sima importanza e da esso dipende principalmente il buon 
funzionamento di un impianto. E’ facile quindi capire come 
sia stato oggetto dello stu iio più accurato da parte di tutte 
le Case speciali. Quello brevettato dalla Ditta Ceretti e Tan- 
fani chiamato apparecchio Ideale, (fig. 1 a 4) si compone essen- 
zialmente delle mascelle 5, del pezzo A detto corsoio della 
traversa l'e delle ruotelline 4. Il carico è sospeso diretta- 
mente al pezzo A per mezzo d’un asse d che porta alle 
estremità le piccole ruote D. 

Il pezzo A sposta un rullo fisso unito alla mascella 2 la 
quale può muoversi lateralmente su superfici lavorate della 
traversa C che porta a sua volta le ruote a gola del car- 
rello. 

Quando il carico agisce col peso sul pezzo A, questo tende 
a discendere per modo che la mascella B viene avvicinata 
all’altra tissa a C, stringendo la fune che vi passa dentro. 

Lo stringimento sarà tanto più efficace quanto maggiore 
sarà il carico che il vagoncino trasporta. Per distaccare la 
fune, basta sollevare il pezzo A mediante le ruote D, ciò 
che si ottiene facendole passare al momento opportuno, su 
due guide formate da funi d’angolo leggermente inclinate 

Nello stesso tempo che le ruote sono costrette a solle- 
varsi, la mascella 7 si scosta da quella fissa e la fune è li- 
bera. La fig. 3 mostra il dispositivo per il distacco; quello per 
l'attacco è del tutto simile; le ruote D dalla posizione più 
alta, passano gradatamente a quella più bassa a cui corri- 
sponde il massimo avvicinamento della mascella B alla ma- 
scella fissa e perciò il massimo stringimento della fune. Oc- 
corre notare che al momento del distacco le cose sono dispo- 
ste in modo che la fune tende continuamente a sollevarsi 
mentre nell’attacco tende ad abbassarsi. Ciò per la sicurezza 
assoluta di distacco e di attacco, rendendo l’apparecchio in- 
dipendente dalla sorveglianza del personale. 

Dalla fig. 5 appare come al disopra della rotaia su cui 
scorre il carrello, ve ne abbia un’altra destinata a servire 
di guida alle ruote. 

La fune traente può essere attaccata anche al disopra 
della linea ove scorrono le due ruote ; in tal caso l’appa- 
recchio viene chiamato Ideale in alto (fig. 6), oppure le ma- 
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scelle sono situate inferiormente alla linea ed allora l’ap- 
parecchio è detto Ideale in basso (tig. 7). Il principio su 
cui basa è perfettamente identico a quello dimostrato. Uno 
o l’altro dei due tipi viene scelto a seconda delle circostanze. 

Dopo quanto si è detto, è facile comprendere come l’uf- 
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Fig. 6. — Apparecchio « Ideale In alto ». 
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Alla partenza ed all’arrivo, cioè alle stazioni di carico e 
di scarico si compiono le relative operazioni. Il carico può 
farsi sia a mano che per mezzo di tramoggie; lo scarico si 
compie quasi sempre automaticamente in un modo molto 
semplice. 


Fig. 7. — Apparecchio « Ideaie in basso » - Vista. 
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Fig. 8. — Impianto dello Zuccherificio di Montepulolano - Sezione trasversale. 


ficio del vagoncino completo sia quello di far sì ch’esso possa 
Seguire il percorso stabilito senza fermarsi e quindi senza 
richiedere Ja mano d’opera, 


Il cassone che contiene il materiale è girevole attorno a 
due perni coassiali con i quali è eccentrico; durante il per- 
corso un arresto opportuno impedisce che tale cassone si 
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capovolga; al punto di scarico invece, una leva fissa urta 


contro l’arresto togliendolo ed il recipiente si rovescia la- | di vagoncino. 


sciando cadere il contenuto. Ciò premesso possiamo passare 
in rassegna vari impianti eseguiti dalla nota Casa Ceretti 


& Tanfani. 


*xÙ* * 


Trasporto aereo per la 
Società Ligure-Lombarda 
per la raffinazione degli 
zuccheri. Fabbrica di Mon- 
tepulciano. — La dispo- 
sizione generale è rup- 
presentata in alzato nel- 
la fig. 8: il trasporto 
dello zucchero avviene 
in vagoncini chiusi che 
percorrono il tratto tra 
i magazzini A e Be 
viceversa. 

L'impianto è a tre 
funi: due portanti ed 
una traente, del sistema 
a va e vieni. 


renti 


La caratteri- 
stica di questo si- 
stema consiste nel 
fatto che i vagon- 
cini si scaricano 
e ritornano indie- 
tro sempre dalla 
stessa parte della 
linea, dalla parte 
opposta i vagon- 
cini viaggianoallo 
stesso modo, ma il 
loro movimento è 
in ritardo di una 
corsa : in altre pa- 
role quando da un 
lato della linea 
vanno in un senso 
i vagoncini cari- 
chi, dall’altro lato 
vanno in senso 
contrario quelli 
vuoti e viceversa. 

I vagoncini in 
numero di due 
sono fissi alla fune 


sa 


i 


di trazione, ed il loro movimento è arrestato ad ogni arrivo 


Nell’impianto in esame, la stazione motrice è situata in 4. 
Il moto è comunicato alla puleggia principale per mezzo di 


ingranaggi conici: uno grande montato sul suo asse e due 
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Fig. 9. — Impianto dello Zuccherificio di Montepulciano - Vista. 


Fig. 11. — Impianto dello Zuccherificio di Ostiglia. - Ponte protettore sulla strada provinciale. 


pignoni montati su due 
alberelli orizzontali por- 
tanti ciascuno all’estre- 
mità una manovella. 
Due uomini addetti 
al carico ed allo scarico 
dei vagonetti in questa 
stazione ed in quella di 
rinvio al magazzo B, 
manovrano le manovelle 
e mettono in moto la 
linea al momento oppor- 
tuno. La fune traente 
è rinviata sulla puleg- 
gia principale, mentre 
quelle portanti sono an- 
corate nel pavimento. 
Lo scartamento della 


linea è di m. 1,75. 

La fig.9 mostra 
l'impianto in fun- 
zione, mentre un 
vagonetto sta per 
entrare nel ma- 
gazzino annesso 
al gran fabbricato 
e l’altro ne ritorna 
indietro. 

Benchè di bre- 
ve lunghezza que- 
sto esempio di tra- 
sportoaereo riuscì 
molto economico, 
con rilevante ri- 
sparmio di mano 
d'opera e di tempo. 


xk 


Trasporto aereo 
per lo Zuccherifioio 
ostigliese in Ostiglia. 
— Questo impian- 
to è in funzione 
fin dal 1901, Le 
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Fig. 12. — Impianto dello Zuccherificio di Ostiglia. - Vista della stazione di scarico, 


implanto dello Zuccherificio di Vitoria. - Vista della stazione di carico. 
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Fig. 14. — Impianto dello Zuccherificlo di Vitoria. - Linea pensile lungo la fabbrica, 
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barbabietole vengono trasportate su barche nel canale chia- 
mato La Fossetta o nel fiume o. Le linee aeree destinate a 
portarle alla fabbrica hanno le lunghezze rispettivamente di 
m. 480 per quella che va al canale e di m. 200 per l’ altra 
che va alla riva del Po. 

La Tav. IX rappresenta la disposizione generale dell’ im- 
pianto in alzato e in pianta, con le due sezioni A B e CD. 

La stazione di carico è situata al disopra del canale. Per 
effettuare il carico, si lasciano scendere i vagoncini dalla 
linea pensile, in detta stazione, sino alle barche, ove sono 
riempiti: quindi risalgono e vengono spinti a mano sino al- 
l'apparecchio d’ attacco con la fune traente all’ inizio della 
linea, che essendo in moto, rimorchia i vagoncini sul per- 
corso che va alla stazione di scarico. La fig. 10 mostra la 
stazione di carico al disopra del canale; è costruita in legno 
e porta la puleggia principale ove s’avvolge la fune traente, 
ed i vari meccanismi, compreso l’anceoraggio fisso delle funi 
portanti. Gli uomini, in numero di due, che lanciano i va- 
goncini pieni e ricevono quelli vuoti, prendono posto su una 
passerella a circa m. 2,50 dalla rotaia su cui vengono rimor- 
chiati i carrelli. 

La linea aerea passa al disopra la strada provinciale e 
al disopra della linea tramviaria, in corrispondenza delle 
quali furono costruiti appositi ponti protettori (tig. 11). 

Lo scarico delle barbabietole avviene al termine comune 
alle due linee aeree, presso i si/os, lunghi 110 m. Al prin- 
cipio della stazione di scarico (fig. 12) i vagonetti si staccano 
dalla fune traente e passano su una rotaia pensile a doppio 
fungo. Questa rotaia percorre nell’andata e nel ritorno tutta 
la lunghezza dei silos ed i vagonetti pieni vi vengono spinti a 
mano. Il loro scarico può farsi in qualunque punto, rove- 
sciando lateralmente il cassone. Le barbabietole cadono di- 
rettamente nei s//los guidate da piani laterali opportunamente 
inclinati. Gli uomini passano su una passerella in legno. 

Ecco alcuni dati relativi all'impianto descritto. Trasporto 
orario delle barbabietole : circa 20 tonn.; capacità dei va- 
goncini : 200 kg. ciascuno ; velocità sulla linea : 2 m. al se- 
condo; distanza tra un vagoncino e il successivo : circa 
10 m., talchè viaggiano 10 vagoncini simultaneamente. La 
forza necessaria è di 7 HP. 

Le funi portanti sono d'acciaio; quella al lato carico ha 
il diametro di mm. 20 e l’opposta di mm. 16. La fune traente 
ha il diametro di 10 mm. Lungo il percorso la linea è so0- 
stenuta da piloni in legno; le funi portanti si appoggiano 
per mezzo di pezzi fusi in ghisa con una gola superiore; la 
fune traente si appoggia su rulli di guida. 

Il costo del trasporto fatto coi mezzi ordinari di trasporto, 
comprendendo le operazioni di carico e scarico, è di L. 3 per 
tonn. di barbabietole ; col sistema adottato questo costo è 
sceso a L. 0,40 per tonn., compreso l’ammortamento del ca- 
pitale impiegato di circa L. 30.000. 
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impianto di linea aerea nello Zuccherificio Alavesa a Vitoria 
(Spagna). — Il progetto prevedeva il trasporto delle polpe di 
residuo, che durante la stagione di lavoro ammontavano 
a 200 quintali per ora, sopra terreni attigui alla fabbrica. 

Dalla fabbrica le polpe escono per mezzo di tramogge ; 
riempiono i cassoni dei vagoncini che scorrono su rotaie 
pensili a doppio fungo, delle dimensioni mm. 100 X_ 25, che 
terminano alla stazione di carico della linea aerca. 

Mediante apposito dispositivo i vagoncini nella stazione 
vengono attaccati alla fune traente e quindi partono per la 
linea aerea. 

Lo scarico avviene in tre depositi ciascuno dei quali ha 
una lunghezza di circa m. 62 ed un'altezza di m. 4. La leva 
che toglie l’arresto ai cassoni facendoli capovolgere è spo- 
stabile lungo la linea, cosicchè lo scarico può etfettuarsi nel 
punto desiderato. 

La linea ha una lunghezza di m. 300. Il numero dei ca- 
valletti nell'impianto è di quattro e la loro costruzione è 
in ferro. 

Le funi portanti di costruzione elicoidale hanno il diametro 
di 18 mm., ed una resistenza alla rottura di 25 tonn.; la fune di 
trazione è a trefoli, di diametro di 12 mm. con una resistenza 
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alla rottura di 800 kg. Lo scartamento della linea è di m. 1,75; 
la sua portata oraria è di 20 tonn. e poichè si lavorano 20 ore 
al giorno, il trasporto giornaliero è di 400 tonn. La capacità 
dei vagoncini è di 200 kg. di polpe all’ora. La loro velocità 
è di 2 m. circa per minuto secondo; la distanza fra due va- 
goncini consecutivi è di 36 m.; la potenza necessaria all’im- 
pianto è di 5 HP. 

La fig. 13 mostra la stazione di carico costruita in ferro 
come i cavalletti e la funicolare aerea. 

La fig.14 rappresenta la linea pensile presso la fabbrica. 
Le rotaie poggiano su mensole in ferro fissate ai pilastri della 
fabbrica e dalla parte opposta su cavalletti in ferro a forma 
di F, distanti fra loro 6 m. I vagonetti in questa parte del- 
l'impianto vengono spinti a mano. 

La stazione di rinvio è costituita essenzialmente dalla 
puleggia di rimando della fune traente montata su slitta e 
tirata da un contrappeso per la messa in tensione della fune, 
oltre gli apparecchi d’attacco e distacco dei vagoncini. 

(Continua) 
I. F. 
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CONSIDERAZIONI INTORNO AGLI STUDI ED 
AI MEZZI PER SVILUPPARE LE NAVIGA- 
ZIONE INTERNA IN ITALIA IN RELAZIO- 
NE COLL’ESERCIZIO DELLE FERROVIE E 
TRAMVIE E IL COMPLETAMENTO DEI 
MEZZI DI TRASPORTO NELL’INTERESSE 
DELL'ECONOMIA NAZIONALE, 


La presente memoria è stata discussa nella seduta del 
21 maggio dall'VIII” Congresso degli Ingegneri Ferroviari di 
Bologna (1). 


Egregi Signori e Colleghi ! 


È certo riuscito di grande conforto ai fautori della navigazione 
interna il vedere da Deputati e da Ministri nei loro programmi 
delle ultime elezioni politiche incluso questo importante problema 
della navigazione interna ed affermare essere la attuazione razio- 
nale di questo mezzo di comunicazione un necessario complemento 
alle Ferrovie, per integrare il sistema dei trasporti a vantaggio 
dello sviluppo delle industrie e dei nostri commerci. 

E doveroso è l’accennare alla soddisfazione della benemerita 
Presidenza nel nostro Collegio, la quale, con chiara percezione ed 
esatta cognizione del movimento ferroviario, ha coltivato nel seno 
della nostra Associazione l’attenzione su questo tema, perchè vi 
intravvedeva un mezzo integrante di sommo valore a beneficio 
della giusta distribuzione coordinatrice nella compagine del grande 
e complesso sistema di trasporti. 

E nel tributare alla nostra Presidenza la dovuta lode per l’amo- 
revole interessamento alla grande questione dei trasporti ferro- 
viarii, che tanta parte hanno sull''inecremento della ricchezza na- 
zionale, noi dobbiamo esserle grati di avere preso a cuore anche 
il problema della navigazione interna, per la quale si può con 
tutta ragione in oggi richiamare il detto nell'Arte Poetica di Orazio: 

« Multa renascentur quae jam cccidere ». 

I trasporti nell'interno del continente erano in antico preva- 
lentemente eseguiti a mezzo delle vie fluviali; e di ciò ne abbiamo 
prova non solo nell'antica età fra i cinesi e gli egizii, ma nei meno 
lontani tempi dei romani, che le adoprarono specie nel trasporto 
dei materiali pei loro monumenti. E venendo più in su ancora verso 
noi troviamo, che si trasportava il sale da quel di Comacchio pel 
Po in Lombardia, allora sotto i Longobardi; e riscontriamo a Pavia 
che parecchie Chiese dei primi tempi cristiani, furono costrutte 
con pietre dei monumenti di Roma e con pietra di Verona, mate- 
riali che non vi potevano giungere altrimenti che per via d’acqua. 
La navigazione, caduta in basso nell’oscura epoca del Medio Evo, 
risorgeva durante la gloriosa epoca dei Comuni Italiani, nella quale 


(1) Vodore L’ Ingegneria Ferroviaria, 1908, n° 11, pag. 182 e n° 12, pag. 201. 


L’ INGEGNERIA FERROVIARIA 


233 


aleggiava il nuovo spirito di libertà e di progresso; ed essa con- 
tinuò il suo cammino ascendente anche sotto la dominazione spa- 
gnuola, quantunque più tardi durante questo periodo venisse a sof- 
frire della generale depressione economica. 

Ma venuto il nuovo soffio vivificatore della rivoluzione francese, 
la navigazione, sotto il Bonaparte, riprese nuova vita, specie sui 
fiumi e canali dell’Alta Italia. Essa si divideva in due categorie: 
persone e piccole merci e quella del commercio in grande. La prima 
sì effettuava con bdbarchecorriere capaci di più di 60 persone; la se- 
conda con barche per un carico di circa quintali 350. 

E sul principio dello scorso secolo ammontavano a circa qualche 
migliaio le barche per le merci, e ad una sessantina le barche-cor- 
riere per le persone. 

La navigazione era in piena floridezza nella prima metà dello 
scorso secolo, quando le ferrovie dovevano in breve batterla in 
breccia; e sostituirsi completamente pel \trasporto dei passeggeri 
ed in gran parte per quello delle merci, perchè i trasporti ferro- 
viari offrivano maggiore velocità e più grandi comodità di resa in 
confronto alle linee fluviali, che sono di natura loro tali da non 
potervi introdurre rapidi e notevoli miglioramenti. 

Per questi motivi la navigazione interna decadde talmente in 
tutti i paesi d'Europa ed anche in America, che parve persino do- 
vesse completamente cessare. 

Ma frattanto il nuovo spirito di civiltà e progresso aveva in- 
vaso tutti i popoli, ed immenso sviluppo presso tutte le nazioni 
presero l'industria e l'agricoltura, onde ben preste le ferrovie ad- 
dimostrarono la loro insutticienza pel trasporto delle grandi masse 
di materie, specie per le merci pesanti ed ingombranti; e si co- 
minciò a considerare il costo del trasporto sotto il punto di vista 
economico per quelle mercanzie, che non esigono un affrettato ter- 
mine di resa e per le quali necessitano tariffe moderate. Da ciò 
poco a poco, cone tutte le cose a questo mondo sono in continua 
altalena, venne per la navigazione l’epoca della resipiscenza, e ne 
conseguì il ritorno verso i trasporti a mezzo acqua. 

Ne nacque viva lotta fra le due vie rivali - ferrovie ed acquee - 
e le Società ferroviarie, divenute potenti finanziariamente, si riten- 
nero in diritto di monopolizzare tutti i mezzi di trasporto, e favo- 
rite dalla pubblica opinione di allora ed in parte dai Governi, 
apersero guerra senza tregua ai trasporti fluviali, giungendo per- 
sino ad acquistare i canali e il diritto di navigazione sui medesimi. 

Ma uomini eminenti, Sovrani illuminati e Governi avveduti in- 
travvidero nei trasporti interni a mezzo d’acqua una potente molla 
di concorrenza sui mercati internazionali; e perciò opposero alla 
strapotenza ingiusta quanto inconsulta delle ferrovie, una potente 
reazione. Questa valse a generalizzare ed affermare il principio, 
che le ferrovie, quantunque industria importantissima, vanno con- 
siderate come uno dei varî mezzi, dei quali l'industria e l’agricol- 
tura ed il commercio debbono servirsi pel trasporto dei loro pro- 
dotti. 

Ed ecco proclamarsi da Carlo Cattaneo sino dal 1841 che « per 
« compiere l’opera della massima prosperità di un paese, i due mo- 
« tori, i canali e le ferrovie, debbono accoppiarsi come i due me- 
« talli di una pila voltaica >». 

E Freycinet in Francia scriveva nel 1863 « Les voies navigables 
« et les chemins de fer sont destinés non à se supplanter, mais à& 
«se completer par un partage naturel d’attributions. » 

Onde le nazioni più avanzate intrapresero a sistemare e com- 
pletare la rete di navigazione interna; e ben presto i risultati non 
tardarono ad apparire evidenti nel fatto, che non solo le tariffe fer- 
roviarie vennero moderate, ma si constatò che i trasporti fluviali 
riuscivano a sviluppare i traffici ferroviari, facendovi affluire molta 
specie e quantità di merci manufatte, le quali provenivano da ma- 
terie prime giunte a mezzo d’acqua, e che altrimenti non vi sa- 
rebbero arrivate per l’elevato costo di trasporto. 

E ben a ragione vediamo in Germania incoraggiata la naviga- 
zione interna in tutti i modi possibili a vantaggio del commercio, 
dell'industria ed agricoltura; onde il movimento fluviale nel 1900 
raggiunse i dieci milioni di tonnellate. Ed il Governo prussiano 
votò in questi ultimi anni parecchie centinaia di milioni di lire 
per nuovi canali in Prussia, e ciò, malgrado la feroce opposizione 
degli agrari tedeschi, che temono che il basso costo dei trasporti 
per via d’acqua possa favorire l'importazione di grano e segale 
russa ed americana nei centri industriali, a scapito dei loro in- 
teressi. 

Come si vede, gli agrarii tedeschi comprendono bene quanta 
infiuenza sui prezzi delle derrate hanno i trasporti fluviali; ed 


essi accordarono al Governo il voto affermativo all’ingente spesa 
per la costruzione dei nuovi canali, perchè il Governo seppe pla- 
carli concludendo trattati di commercio favorevoli all'agricoltura 
tedesca ed a danno dei nostri esportatori agricoli, i quali risen- 
tono perciò da questo stato di cose tutto il danno, non proveniente 
affatto da protezionismo industriale praticato dal nostro Governo, 
come i nostri agricoltori potrebbero credere, ma bensì dal pro- 
tezionismo agricolo che gli agrari tedeschi seppero far valere e 
trionfare a proprio vantaggio. 

In Francia dal 1875 ad oggi furono spesi #00 milioni per le 
vie navigabili interne e lo Stato aiuta in ogni modo lo sviluppo 
del traffico per le vie acquee, sulle quali i trasporti sono diven- 
tati talmente economici per talune merci, da raggiungere perfino 
cent. 1 per tonn.-km. sia in ascesa che in discesa, talchè dal 1875 
al 1895 il traffico fluviale della Francia è passato da due miliardi 
a quattro miliardi di tonn.-km. 

In Inghilterra, ove fu più accanita che altrove la lotta tra le 
vie d’acqua e le ferrovie, e dove le Società ferroviarie o compe- 
ravano una sezione di canale per porre con ciò difficoltà al movi- 
mento sull’intera linea, od acquistavano anche tutto il canale, 0 
ribassavano fortemente le tariffe anche per le merci facilmente 
trasportabili per via acquea, in Inghilterra riprese pure a pro- 
sperare in questi ultimi lustri la navigazione interna, ed il Go- 
verno ed i privati vi dedicano tutte le loro cure per resistere alla 
concorrenza fortissima, che le nazioni vicine fanno alla sua agri- 
coltura specialmente col buon mercato dei trasporti. 

Nel vasto Impero Russo, i trasporti interni a mezzo delle vie 
d'acqua hanno sempre avuto la più grande cura da parte del 
Governo; ed è appunto col mezzo fluviale, che vengono portate 
con lieve spesa ai porti di mare le grandi masse di grano desti- 
nate all'esportazione. Basti dire che in Russia le linee navigabili, 
fiumi e canali, raggiungono quasi i 100.000 km. 

Meraviglioso è lo sviluppo che ha preso la navigazione interna 
negli Stati Uniti d'America; e gli Americani ben compresero la 
importanza del buon mercato nel trasporto dei prodotti del suolo, 
talchè in oggi coi nuovi canali le navi fluviali e lacustri scen- 
dono dalla regione dei grandi laghi direttamente nell'Atlantico, 
onde il grano imbarcato dagli elevatori di Chicago si sbarca nei 
svlos europei senza alcun trasbordo. E, per reggere a questa i- 
nondante produzione americana, Francia, Germania ed Inghilterra, 
trovano una sola via di salvezza; trasportare colle comunicazioni 
facili ed economiche della navigazione, dall'interno ai porti di 
mare, i prodotti agricoli ed industriali. 

E per prima la Germania, colla sua ammirabile energia ed o- 
culata previdenza, corresse i propri fiumi, creò nuovi canali, operò 
i dovuti congiungimenti fra le vie d’acqua e le ferrovie, il tutto 
per porre i trasporti per acqua in condizione di partecipare alla 
vita economica di tutto l’impero. Con tale ordinamento fu agevole 
alla Germania di allargare verso la Svizzera la sua sfera d'azione 
dei trasporti, dacchè la via d’acqua da Anversa e per il Reno 
per il trasporto dei grani di Oriente disputa il mercato svizzero 
ai porti di Marsiglia, Genova, Venezia e Trieste, ed alle vie fer- 
roviarie enormemente più brevi del Gottardo, del Semmering, del 
Brennero, del Sempione e della Valle del Rodano. 

Dopo questa rapida rivista di ciò che si fece «all’estero per lo 
sviluppo della navigazione interna, diamo un'occhiata in casa 
nostra. Triste è la condizione, in cui giacque fra noi nella seconda 
metà del secolo scorso questo importantissimo ramo dei trasporti; 
tanto più perchè è in stridente contrasto colle cure che la navi- 
gazione ebbe in passato in Italia. Ed invero la Repubblica Ve- 
neta conchiudeva trattati di commercio per la navigazione sul Po 
coi Carrara di Padova, coi Gonzaga di Mantova, coi Visconti di 
Milano; furono in quell'epoca intrapresi tentativi di canalizzazione 
nella Lombardia, nel Cremonese, nell’Emiliano; in Toscana l'Arno 
era navigabile sino oltre Firenze e si proponeva un canale da 
Firenze a Roma per Val di Chiana. Il Tevere fu oggetto di grande 
cura da parte degli antichi romani, onde esso era navigabile da 
Foro Appio a Terracina. Napoleone col suo grande genio stam- 
pava anche in questo ramo dello scibile la sua orma in Italia, 
decretando il compimento del canale di Pavia perla navigazione 
Milano al mare, volendo fare di porto Celere il porto commer- 
ciale e militare di Milano; ordinava di attuare la navigabilità del 
Mincio dal Garda al Po; disponeva il ristabilimento del canale 
da Reggio al Po, d'altro fra l'Adige ed il canale d’Este; delibe- 
rava inoltre la costruzione d'un canale fra Savona ed Alessandria, 
e voleva ottenere la completa navigabilità del Tevere dal mare 


234 


ad oltre Roma. Caduto il regime di Bonaparte non mancarono i 
successivi diversi Governi di continuare ad occuparsi dello sviluppo 
della navigazione interna. E vediamo l’Austria completare il Na- 
viglio di Pavia por ottenere la navigazione Milano-Venezia, onde 
nel 1828 fu varato a Piacenza in Po il primo battello a vapore; 
Carlo Alberto vagheggiava sempre l'unione del Po col Mediter- 
raneo; la Toscana progettava quella del Tirreno coll’Adriatico; 
ed il Governo Pontificio l’altra più grandiosa di Ancona con Roma; 
infine nel 1839-1841 si tentava coi piroscafi Eridano e Fetonte la 
navigazione sul Po dalla foce a Pavia, a Casale ed a Torino; e 
nel 1848, il giorno della promulgazione della costituzione al Pie- 
monte, i Morandotti di Pavia si trovavano a Torino con parecchi 
barconi carichi di avena. 

Nel 1848-1849 la Società Perelli e Paradisi di Milano ed il 
Lloyd austriaco nel 1854 al 1859 navigarono regolarmente il Po 
con 130 barconi e 16 vapori da Venezia sino a Pavia, da dove 
col Naviglio omonimo rimontavano le merci a Milano. Ma nel 
1848 la Repubblica di Venezia confiscava il materiale della Ditta 
Perelli e Paradisi adoperandolo per la gloriosa difesa della La- 
guna veneta; e nel 1859 dopo la cessione, da parte dell'Austria, 
della Lombardia, il Lloyd austriaco ritirava il suo materiale gal- 
leggiante dal Po e lo trasportava sul Danubio. Così quando nel 
1859 incominciò la gloriosa e fausta epopea della formazione 
del Regno Italico, cessò quell’inizio di navigazione interna, che 
andava formandosi da Venezia a Milano lungo il Po ed il Canale 
di Pavia. Ed in quel tempo le ferrovie si facevano avanti corag- 
giose e promettenti; i successivi fortunati eventi d'Italia non 
lasciavano tregua per studiare ed iniziare un lavoro organico e 
così speciale quale richiedeva lo sviluppo della navigazione flu- 
viale, mentre si abbisognava d'altra parte di mezzi pronti e celeri 
di trasporto. Onde i nostri dirigenti d’allora, pur intravvedendo 
l'importanza dei trasporti interni a mezzo d'acqua, ma non avendo 
il tempo di occuparsene, dovettero approfittare di quel che più a 
loro si offriva sotto mano; talchè dal 1860 in poi l’attenzione spe- 
cialmente fu concentrata sulle ferrovie, e la navigazione interna 
quindi veniva da noi negletta, mentre incominciava a svilupparsi 
sensibilmente presso le nazioni estere. 

Sorsero bensì n questo ultimo periodo dello scorso secolo va- 
rie proposte, e furono ventilati parecchi progetti, sia per attuare 
una regolare navigazione lungo il Po ed il Tevere e sia per la 
costruzione di nuovi canali, per creare anche in Italia una rete 
di navigazione interna sull'esempio di quanto non solo si proget- 
tava, ma si eseguiva all’estero; e si giunse persino a proporre un 
canale da Spezia a Venezia. Ma tutte queste idee e tutti questi 
progetti rimasero all’atto pratico solo un soggetto di discussione 
e di desiderio. 

I diboscamenti avvenuti, il maggior impiego delle acque per 
forza motrice ed irrigazione e specialmente lo sviluppo delle fer- 
rovie, che da noi ebbero libero campo ad estendersi senza con- 
trasto e senza alcun riguardo per la navigazione, tutto quanto 
sopra insonuna influì sinistramente su questa importantissima que- 
stione, onde ne venne la quasi completa trascuranza sia da parte 
dello Stato, che del pubblico. E questo fu vera jattura per l’Italia, 
ginechè in tempo non molto lontano se ne dovevano sentire le 
funeste conseguenze ed i tristi riflessi sulla pubblica economia. 

Ed infatti, sviluppatesi fortunatamente anche da noi le indu- 
strie, l'agricoltura ed i commerci, ben presto si incominciò a ve- 
riticare l’insufticienza delle ferrovie come unico mezzo di trasporto 
e la necessità di aiutarle colla navigazione fluviale, che riusciva 
però assai difticile per lo stato di deplorevole abbandono nel quale 
si crano ridotti i fiumi ed i canali. 

E poterono allora uomini egregi ed apostoli convinti dell’uti- 
lità della navigazione interna far sentire alta la loro voce; e 
primo fra tutti il Generale Mattei con una sua apprezzata pub- 
blicazione, mediante la quale dimostrava la grande utilità che ne 
sarebbe derivata alla pubblica economia, coll’ introduzione in Ita- 
lia dei trasporti interni a mezzo d'acqua. 

Tale nuovo stato di cose creò lodevoli iniziative non solo nella 
Valle Padana, ma anche in Toscana per l'Arno, ed a Roma pel 
Tevere. Importantissima fra tutte fu la fondazione nel 1900-1901 
a Venezia della Società Anonima di navigazione fluviale, la quale, 
cercando di vincere difficoltà ritenute quasi insuperabili, riuscì 
ad organizzare dei servizi regolari da Venezia e lungo il Po fino 
al Mincio, e tentò di spingere i suoi natanti sino a Milano lungo 
il Po ed il Ticino ed il Naviglio di Pavia. Ed infatti, dall’a- 
prile 1902 all'aprile 1903 ebbe luogo, per così dire, una prova di 


‘ «ai nomi di Lacava, 
«lenza, che videro la luce al limpido cielo del mezzodì ; e questo 
‘«a provare ancora una volta a tutti che l’Italia nostra è una, 
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trasporto merci fra Milano e Venezia, trasportando in discesa: 
carta, colori, concimi chimici, riso brillato, metalli, ecc., per un 
totale di circa quint. 16.000, ed in ascesa: minio, frumento, acqua 
ragia, noce di cocco, zolfo, farina, colofonia, vini, ecc. per un to- 
tale di circa quintali 40.000. Questa prova non ebbe seguito, perchè 
le circostanze e le idee, in riguardo a navigazione interna, non 
erano ancora mature nel pubblico: ma specialmente per l’apatia 
del Governo a favorirne la riuscita, spinto forse da una malintesa 
prevenzione da parte delle Società ferroviarie. In questa prova 
risultò, da una inchiesta sul probabile traffico fra Milano ed il 
mare, che si poteva calcolare in discesa un totale di almeno 


| quintali 500.000 di merci manufatturate, ed in ascesa per quasi il 
' doppio, formato specialmente da materie prime. E ne risultò pure 


che ove un servizio regolare di navigazione interna fosse stabi- 
lito, parecchie Ditte milanesi in vini avrebbero affidato alla So- 
cietà fluviale veneziana il trasporto cumulativo dai porti delle 
Puglie a Milano per un complessivo ammontare di circa tonn. 40.000 
al prezzo unico complessivo di L. 2,30 al quintale compreso il ri- 


- torno del fusto vuoto. 


Ma il fatto più saliente prodottosi dalla nuova orientazione 
della pubblica opinione al riguardo della navigazione interna, si 
fu alfine l'interessamento del governo della questione. 

L'Italia non può aspirare certo per molto tempo di raggiun- 
gere il posto della Germania; ma la inferiorità tenderà sempre a 
diminuire, se noi, come la Germania, di pari passo allo sviluppo 
delle ferrovie daremo la necessaria importanza a quello della navi- 
gazione. 

L'Italia non ha il Reno, la splendida arteria tedesca, ma ha 
il Po, il massimo fiume italiano, che attraversa la parte più popo- 


: lata, industriale e commerciale d’ Italia e la unisce al mare. 


Il Po per fondali d’acqua va ritenuto, secondo l'opinione del 


‘ distintissimo idraulico Smith, uno dei migliori fiumi d'Europa 


quanto a navigabilità; quindi è nostro dovere, perchè è vantaggio 
del Paese, trarlo dal lungo e vergognoso abbandono, in cui giace 
ancora oggi giorno. ‘ 

Ed a questo intento il Ministro dei LL. PP. on. Lacava con 


‘ Decreto Reale in data 22 marzo 1901, istituiva una apposita Com- 


missione, (1) con incarico di studiare e proporre i provvedimenti più 
atti per promuovere un maggior sviluppo della navigazione interna 
fra Milano e Venezia; di questa Commissione fu nominato Pre- 


. sidente l'on. Romanin Jacour. 


Cotesta Commissione, composta di distinti idraulici e di per- 


“sone eminenti, ebbe a rassegnare nel 17 aprile 1903 all'on. Balen- 


zano, Ministro dei LL. PP., quel suo importante ed imponente 
lavoro, composto di più volumi, il quale forma e sarà la base di 


‘ ogni ulteriore studio e progetto su questo grande problema della 


navigazione interna in Italia. 
Riescirà opportuno qui trascrivere un brano della bella lettera, 


colla quale l’on. Romanin Jacour presenta il poderoso lavoro 


all'on. Balenzano. 

« E poichè, se tutto il Paese ha certamente la convenienza di 
« volgere l’attenzione ai vantaggi che si possono trarre dalle vie 
«d’acqua, la parte di esso che, per le sue naturali condizioni di 
« fatto, vi è maggiormente chiamata, è senza dubbio la Valle del 


. « Po, non dispiaccia a V. E. che, porgendo ascolto ad un perso- 


«nale mio sentimento, ricordi qui con viva soddisfazione, come 
«i Ministri del Re, i quali disposero, e con la maggiore buona 
« volontà si adoperarono perchè lo studio si compiesse, rispondono 
Branca, Giusso ed a quello di V. Eccel- 


«non solo di fronte ai suoi politici, ma anche rispetto ai suoi 
« materiali interessi, come unico fu l'intento dei suoi maggiori, 
«unica la fede di tutti coloro che col sangue concorsero a for- 
«mare la Patria ». 

Dalla relazione generale di questa Commissione troviamo di 
riportare quanto vi è scritto in merito al compianto Generale 
Mattei, che deve considerarsi uno fra i primi apostoli in Italia 
che si proposero di richiamare in vita la navigazione interna. 
Questo generale, nel suo libro: La Navigazione Interna in Italia 
(1886) così scriveva: 

« L'Italia nostra è fatta in modo, che i trasporti per acqua 
« dovrebbero sempre avervi grandissima importanza ». 


(1) Vedere L'Ingegneria Ferroviaria, 1909, n° 2 pag. 28. 
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E dopo avere accennato alle due vie per mare facenti capo 
da una parte a Genova e dall’altra a Venezia, così continua : 

« Abbiamo una terza strada, che tutta quasi percorre l’Italia 
« superiore... e mediante i laghi si protende sino presso i più im- 
« portanti passaggi alpini.... Sarebbe una linea di congiunzione 
« fra il mare ed i valichi alpini. Questa via, per la ‘quale i tra- 
« sporti a basso prezzo sono possibili, completerebbe dunque la 
« viabilità a buon mercato dell’Italia tutta, e sarebbe perciò di 
« interesse generale, facilitando gli scambi colle nazioni confi- 
«nanti, onde è innegabile che pur rendendo servizi all’ Alta 
« Italia, essa gioverà a tutta Italia e tutto il Paese se ne avvan- 
« taggerà considerevolmente. 

Nella relazione settima della prefata Commissione, troviamo 
scritto : | 

«La Commissione conserva come spina dorsale della naviga- 
« zione nell’Alta Italia e specialmente di quella lombarda il fiume 
« Po. E dicesi conserva, perchè il collegamento della città di Mi- 
«lano col mare, è il concetto più antico e più costante di tutti i 
« popoli dell'Alta Italia. A dimostrare quanto i nostri padri pen- 
« savano alla navigazione Milano-Venezia, basti ricordare le parole 
«di Carlo Pagnano (1520): Mediolanum, quamquam a mari re- 
« motum, maritima civitas facile existimari posset (se si potesse 
« con facile navigazione trasportare a Milano quanto arriva a Ve- 
« nezia attraverso i mari)». 

E l'unione definitiva di Milano al Po ed il mare la si ottenne 
nel 1819 a mezzo del Naviglio di Pavia. E sempre nella settima 
relazione, la Commissione scrive: 

« Questa del Naviglio di Pavia è intanto la sola comunicazione 
« di Milano col Po e Venezia; e migliorata, come si propone, può 
« servire ad un traffico di grande importanza. 

« Anche quando tutto il piano proposto di canalizzazione della 
« valle Padana e comprendente circa 3.400 km. di canali e con una 
« spesa di circa 120 milioni fosse riconosciuto attuabile, e si pro- 
« pone per Milano una nuova e più diretta ed ampia comunica- 
« zione col mare, questa via acquea del canale di Pavia servirà 
« sempre a collegare Milano con Pavia, il Ticino e l alto Po, e 
« meriterebbe da sè sola il restauro, che noi della Commissione 
« proponiamo ». 

In seguito a questa colossale pubblicazione che tanto onora 
gli Ingegneri del nostro Genio Civile, pubblicazione che giusta- 
mente si richiama col nome del benemerito presidente della Com- 
missione, ing. Romanin Jacour, e la quale per profondità di studio 
e per larghezza dì esaurienti concezioni forma e formerà, come si 
disse, la base delle successive pubblicazioni in materia, si inco- 
minciò, da parte del pubblico,-ad interessarsi del grande problema. 

Promotrice la presidenza della Camera di Commercio di Mi- 
lano, fu tenuta nel dicembre del 1903, nel salone della Borsa di Mi- 
lano, una importantissima e numerosa riunione di rappresentanti 
di tutti gli interessi della regione padana, per discutere sul modo 
di sospingere lo sviluppo della navigazione interna anche in Italia. 
E fu votato il seguente Ordine del giorno: 

« L'Assemblea afferma la massima, che è necessario per l’in- 
« teresse del Paese richiamare in vigore in ogni parte d'Italia la 
«navigazione fluviale; plaude all’ iniziativa del Governo ed all’o- 
« pera della Commissione presieduta dall’on. Romanin Jacour; e 
« delibera di invitare le provincie, i comuni capoluoghi di pro- 
« vincia e le Camere di commercio dell'intero bacino del Po, a 
«nominare ciascuna un rappresentante, per costituire un'unica 
« Commissione centrale, con sede in Milano, incaricata di studiare 
« la migliore e più sollecita soluzione del problema, di favorire 
«la costituzione dei Comitati locali, di concretate le proposte di 
« indole finanziaria e tecnica, e di presentare infine proposte con- 
«crete al Governo ». Y 

Si formò così il Consorzio della Valle Padana, con sede in Mi- 
lano, allo scopo di promuovere l’attuazione in tutta Italia dei tra- 
sporti fluviali, e di presentare al Governo a questo scopo un piano 
tecnico-economico. 

Da questo Comitato centrale originarono i Comitati provinciali 
e regionali, onde cadauno studiasse l'argomento in linea tecnica 
e commerciale, seguendo i singoli bisogni locali, perchè poi dal- 
l'insieme degli studii il Consorzio centrale avesse a concretare 
il complesso definitivo, da presentare al Governo. 

Ma frattanto la magistrale relazione Romanin Jacour aveva 
suscitato le grandiose idee e le larghe brame facilmente pullul- 
lanti nelle varie regioni d’Italia. 

Il Governo non seppe resistere a quelle tendenze, ed invece 
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di lasciar campo alle libere private iniziative ed indirizzarle allo 
scopo, volle, come in generale, sovrapporvisi col sostituirvi la pro- 
pria influenza. 

E perciò fu con R°. Decreto in data 14 ottobre 1903 dal Ministro 
Lacava nominata una nuova Commissione presieduta dal senatore 
Casana, la quale doveva estendere lo studio tecnico-economico per 
l'introduzione della navigazione interna in tutta Italia. Questa 
seconda Commissione si divise in due Sotto-commissioni; l'una 
tecnica, presieduta dall’ on. Romanin-Jacour, e l'altra economica, 
presieduta dal generale Lorenzo Bigotti, valente ed appassionato 
apostolo della navigazione interna in Italia e degno continuatore 
e seguace del compianto generale Mattei. 

Nell'occasione del decimo Congresso Internazionale di Navi- 
gazione tenutosi nel 1905 a Milano, l'on. senatore Casana, quale 
presidente della Commissione sopra indicata, ha presentato gli 
studii compiuti dal Comitato tecnico esecutivo della Commissione 
stessa, Comitato presieduto dall’on. Romanin Jacour. 

Questi studii si riferiscono esclusivamente alla Valle del Po, 
e completano quelli della già citata Commissione, pure presieduta 
dall’on. Romanin Jacour. Dall’ insieme di questo diligente, saggio 
e largo lavoro, la nuova Commissione viene alle seguenti conclu- 
sioni. 

« Che allo stato delle cose debbasi senz'altro ritenere, che me- 
e diante l’impiego di draghe e l'eventuale sussidio di poche ed 
« opportune opere, assieme ad un adatto regolamento di polizia 
« fluviale, si possa facilmente e con spesa relativamente tenue, 
« conseguire e mantenere nel fiume Po un fondale minimo di m. 2. 
« pel tratto da Cavanella alla confluenza dell'Adda e di m. 1,50 
« pel tratto da questa a quella del Ticino; e che con maggiore 
« dragaggio e con opere di qualche maggior importanza, sia pos- 
« sibile raggiungere il fondale di m. 2 anche per questo ultimo 
« tratto ». 

Questo lavoro comprende, come si disse, tutta la Valle del Po, 
e quindi traccia un progetto di navigazione sino a Torino ; e dal 
suo complesso si deduce come con dispendio relativamente limi- 
tato, sarebbe possibile avere una buona linea di navigazione da 
Venezia a Pavia in brevissimo tempo, ed incominciare così la ri- 
soluzione del problema della navigazione in Italia da quella della 
valle del Po, dalla cui realizzazione ne trarranno incommensu- 
rabile vantaggio sia le industrie ed i commerci delle regioni in- 
teressate, che l'economia generale del Paese. 

Il lavoro di ordine economico è la relazione presentata nel 1905 
sui lavori del Comitato economico-amministrativo presieduto dal 
generale Lorenzo Bigotti. La relazione è una diligente statistica, 
laboriosamente raccolta, del movimento sulle vie acquee nella valle 
del Po e basata sui seguenti concetti: 

1° sul traftico, comunque esercitato attualmente sui varii corsi 
d’acqua; 

2° sul traffico probabile che si svilupperebbe sulle varie linee 
acquee, quando le medesime fossero riordinate ; 

33° sul traftico di competenza delle vie acquee, o cioè quello che 
al presente si svolge sulle linee ferroviarie, ma che per la natura 
delle merci di cui si compone, passerebbe immediatamente su 
quelle della navigazione interna quando la loro sistemazione fosse 
compiuta, e ciò a vantaggio delle ferrovie stesse. 

Da questo diligente lavoro si rileva, che sulle vie acquee nella 
Valle Padana, esclusi i laghi e molti corsi d’acqua, si ha un mo- 
vimento complessivo di almeno tonn. 1.100.000 ; che, attraverso la 
conca di Brondolo, vicino a Venezia, passano circa 750.000 tonn. 
annue, ed a quella di Cavanella (sbocco in Po della linea per Ve- 
nezia) tonn. 210.000; che la misera darsena di Porta Ticinese a 
Milano, ad onta delle sue infelicissime condizioni, ha accresciuto 
il suo movimento in questi ultimi anni del 33 °/,, raggiungendo 
nel 1905 le 326.000 tonn., talchè il porto di Milano può essere in- 
scritto nella categoria dei principali porti del Regno, avendo con- 
quistato l’undicesimo posto per importanza di traffico. 

E la relazione chiude la raccolta dei dati con queste saggie, 
ma eloquenti considerazioni : 

«Tale movimento crescerà poi gradatamente, allorché saranno 
« stati presi i provvedimenti ed effettuati i miglioramenti più ur- 
« genti, atti a favorire le condizioni della navigazione interna, ed il 
« suo perfetto allacciamento coi laghi, colle ferrovie, colle tramvie 
«e colle strade ordinarie, come pure coi porti; e quando si sa- 
«ranno migliorati i siti di approdo lungo le sponde del mare pel 
« servizio di cabotaggio, e saranno state compiute le ben ponde- 
«rate opere già proposte di maggiore rilievo », 
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Sul traffico probabile di ciascuna via d'acqua e la potenzialità 
che la medesima deve avere per corrispondere al traffico che pre- 
sumibilmente si svilupperà sopra di essa, il generale Bigotti si 
riserva di fare prossimamente ampio rapporto sui dati raccolti; 
ma frattanto aggiunge la consolante notizia che il 75 °/, dei que- 
stionari spediti furono ritornati evasi, il che dimostra quanto il 
ceto industriale, agricolo e commerciale, comprenda la utilità di 
questo mezzo di trasporto per lo sviluppo dei rispettivi traffici. 

Sul traffico di competenza delle vie d’acqua, il generale Bigotti 
sì riserva pure di fare il proprio rapporto, allorquando la nuova 
Amministrazione delle Ferrovie di Stato gli avrà fornito i dati 
chiesti, ciò che egli ritiene avere fra breve mercè l’energica azione 
del suo abile e sapiente capo, comm. ing. Bianchi, il quale ben 
volentieri entrò in trattative sull'argomento. E così prosegue detto 
generale nelle sue conclusioni: 

« Circa all'accordo tra le ferrovie e la navigazione interna, il 
« passaggio delle ferrovie allo Stato sarà di grandissimo vantaggio 
« alla seconda e quindi al commercio in generale, questo avendo 
«bisogno del più perfetto accordo fra i due mezzi di trasporto, 
« esplicantesi in un buon raccordamento alle stazioni miste, in un 
« regolare servizio cumulativo ed in un ben inteso sistema di ta- 
« riffe di transito, affinchè ai punti di trasbordo le merci non ab- 
«biano a subire dannose fermate, nè sottostare a perniciose lotte 
« di concorrenza, le quali, come in Francia per esempio, sono così 
« esiziali alla navigazione interna, mentre in Germania ed in altri 
« paesi, essendo state impedite, ne ritrasse così forte vantaggio lo 
« sviluppo dei traffici ». 

La Commissione Reale per lo studio dell'ordinamento delle strade 
ferrate addivenne al seguente Ordine del giorno: 

« Che nell’interesse dell'economia generale e delle stesse fer- 
«rovie si debbano favorire gli impianti di raccordo tra le linee 
« ferroviarie ed i luoghi d'imbarco sui fiumi e canali navigabili, 
« assoggettando le Società di Navigazione a quegli obblighi che 
«sono riconosciuti necessari od utili al movimento délle persone 
«e merci; 

« Che le proposte deliberate per i servizi cumulativi e di cor- 
« rispondenza fra le varie imprese di trasporto siano estese anche 
« alla navigazione fluviale, in quanto sieno applicabili, perchè l’eco- 
«nomia generale e delle ferrovie stesse richiede che lo sviluppo 
« della navigazione interna sia protetto e favorito ». 

Noi non vogliamo neanche supporre, che il Governo vorrà ar- 
restare o semplicemente intralciare quel sentimento favorevole, 
che si è sviluppato nel popolo italiano in pro-navigazione interna 


vigazione fluviale e le strade ferrate raggiungono il massimo di 
potenzialità precisamente là dove si danno la mano, integrando a 
vicenda la rispettiva zona d'influenza. 

Onde fu votato all'unanimità il seguente Ordine del giorno: 

« Quant aux rapports entre le chemin de fer et la voie navi- 
« gable, ils doivent étre amèliorés autant que possible par tous les 
«moyens techniques et administratifs et par des tarifs, qui at- 
«tribuent à créer des transports mixtes en -proportion toujours 
« croissante ». 

Frattanto nel settembre del 1906 in occasione della Esposizione 
di Milano, fu tenuto in questa città il V° Congresso della nostra 
Associazione, ed in esso fu discusso il tema: « della utilità di col- 
«legare i trasporti ferroviari con quelli fluviali », e vi fu appro- 
vato ad unanimità il seguente ordine del giorno, trasmesso a S. E. 
il Ministro dei Lavori pubblici ed alla presidenza della Camera di 
Commercio di Milano per il Consorzio di Valle Padana: 

« Il V° Congresso degli Ingegneri Ferroviari Italiani, riunito a 
« Milano nel settembre 1906 sentita la esauriente relazione del col- 
« lega Candiani e tenuti presenti i concetti svolti nella successiva 
« discussione riconosce, che lo sviluppo della navigazione interna 
« completa la organizzazione del servizio dei trasporti e torna van- 
« taggiosa alla economia nazionale, 

« esprime voto: 

1° « che sieno favoriti i collegamenti dei trasporti fluviali coi 
« ferroviari; 
2° «che senza interrompere gli studi per un piano generale 
«di navigazione interna esteso a tutta Italia, vengano senza in- 
« dugio iniziati i lavori per dare la maggiore efficacia alle vie fiu- 
« viali ed ai canali esistenti, offrendo con ciò incoraggiamento alle 
« private iniziative e norme sicure per il maggior sviluppo av- 
« Venire ». 
(Continua) 
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RIVISTA TECNICA 


Cavalletto elettrico perfezionato 
per il sollevamento dei veicoli ferroviari. 


Gli inconvenienti relativi al vecchio sistema di sollevamento delle 
locomotive e pesanti vetture a carrello indussero la tecnica moderna 
a sostituire agli ordinari cavalletti a mano quelli meccanici, ed oggi le 
officine ferroviarie sono munite di cavalletti d’elevazione mossi da un 
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Fig. 15 e 16. — Cavalletti Schlesinger - Disposizione generale. 


e che è apparso così alto e potente durante il decimo Congresso 
internazionale di navigazione, e che certo fu uno dei più impor- 
tanti e meglio organizzati. Non mancano scettici che sorridono su 
queste periodiche riunioni nelle quali, si dice, molto si parla e si 
discute e si presentano solo dei desideri; ma questi Congressi 
hanno il risultato grandissimo di mettere a contatto tecnici di lon- 
tani paesi, che probabilmente altrimenti non si sarebbero mai in- 
contrati, per discutere sulle più importanti questioni tecnico-eco- 
nomiche della loro arte, le quali discussioni sospingono uomini 
di diverse classi allo studio dei più complessi argomenti ed a pub- 
blicare memorie in merito, le quali sono preziose fonti di nuove 
indagini. Or bene, uno degli argomenti più interessanti trattati nel 
decimo Congresso internazionale di navigazione fu appunto il tema 
del seguente quesito: 

« Importanza dei trasporti misti, cioè per via ferrata e per via 
« d’acqua. 

Rigultò dalla discussione luminosamente dimostrato, che la na- 
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motore elettrico montato su carrello : la trasmissione del movimento 
si effettua mediante alberi telescopici adattabili a qualsiasi lunghezza 
delle locomotive o dei veicoli. 

La disposizione generale di tali cavalletti è mostrata nelle fig. 15 e 
16. Ma fin dalle prime prove risultò che, se con l'azione meccanica si po- 
tevano ottenere grandi economie di temp) e di mano d'opera, non era 
conveniente abbandonare del tutto l’ azione a mano e ciò per poter 
portare all’ altezza conveniente tutte le chiocciole prima d'’ iniziare il 
sollevamento e poter eseguire qualche rotazione a mano durante il s0l- 
levamento stesso o l'abbassamento, onde render più sicura la messa a 
posto delle boccole, ecc. La Ditta Schlesinger di Werdhol (Germania) 
ha di recente ideato e costruito un dispositivo pel quale è possibile in- 
vertire il movimento in ogni cavalletto indipendentemente dagli altri 
Tale inversione si ottiene con un solo colpo di leva, senza bisogno di 
sospendere l’ accoppiamento degli alberi telescopici od il movimento : 
si può inoltre escludere qualsiasi cavalletto dal movimento prodotto 
mediante l’ energia elettrica senza fermare il motore, ond’è che si può 
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ottenere un rapido livellamento dei cavalletti. Tale dispositivo è detto 
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Le fig. 22 e 23 illustrano i particolari costruttivi dei cavalletti Schle- 


« apparecchio per l’ inversione istantanea del movimento elettrico od | singer. Le pesanti ruote dentate solidali al grando albero verticale 
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Fig. 22 e 23. — Cavalletti Schlesinger - E/evazione e Sezione. 


a mano » (l) che illustriamo nelle fig. 17 a 20. Tale apparecchio può 
adattarsi anche a tipi di cavalletti già in servizio. 


(1) Brevetto italiano n° 69.849. 
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Fig. 24. — Cavalletti Schlesinger - Sezione della chiocciola. 


filettato, sono poste nella parte inferiore, aggiungendo stabilità al ca- 
valletto stesso mentre non ostacolano, come avviene negli altri sistemi, 
il libero movimento del veicolo da sollevare La chiocciola (fig. 24) è 
sormontata da un cuscinetto con snodatura sferica sul quale appog- 
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giasi la traversa di sostegno: ne risulta che le pressioni si trasmet- 
tono nel senso dell'asse dell’albero filettato verticale evitandosi così la 
produzione di dannosi sforzi di torsione. 

Con i cavalletti Schlesinger a movimento elettrico, si conseguono 
rilevanti economie di tempo e di spesa per mano d' opera : da calcoli 
eseguiti risulta che per 300 giorni di lavoro all’ anno e per il solle- 
vamento quotidiano di due locomotive si ha, rispettivamente per il movi- 
mento a mano e quello elettrico. una spesa di L. 8000 e di sole L. 700, 
vale a dire un risparmio di circa L. 7300, non tenendo conto del van- 
taggio del sollevamento tranquillo Tali cavalletti furono forniti a quasi 
tutte le principali Amministrazioni ferroviarie, compresa quella italiana. 


«e =—«E©°UWoer 
GIURISPRUDENZA 
in materia di opere pubbliche e trasporti. 


ATTO AMMINISTRATIVO — DENUNCIA DI NUOVA OPERA — Mo- 
DALITÀ DI ESECUZIONE — AMMISSIBILITÀ DELLA DENUNCIA. 


È ammissibile la denuncia di nuova opera contro la costruzione di 
un edificio destinato dal comune ad uso di scuole elementari, nel caso 
che dalla forma ed estensione data alla costruzione derivino servitù alla 
proprietà del denunziante, o siano violate le distanze e le altezze impo- 
ste dalla legge e dai regolamenti nei riguardi degli edifici vicini o con- 
tigui, poichè in tal caso non si intende insorgere contro la deliberazione 
dell'autorità amministrativa che ha ordinato la costruzione dell’edificio 
scolastico, ma soltanto reclamare che la costruzione sia eseguita in modo 
da non recare offesa alla privata proprietà. 

Corte di Cassazione di Roma — Udienza 10 dicembre 1908 -- Ren- 
zetti c. comune di Rimini — Est. Niutta. 


GIUSTIZIA AMMINISTRATIVA — RICORSO GERARCHICO O GIURI- 
SDIZIONALE CONTRO UN ATTO PROPRIO — INAMMISSIBILITÀ. 


Gli enti pubblici non possono ricorrere contro i propri atti, sia in 
via gerarchica che giurisdizionale. 

Consiglio di Stato — Sezione interni — Decisione 16 gennaio 1908 — 
Congregazione di carità di Castelleone. 


POLIZZA D’ASSICURAZIONE — CONTRATTO POLIANNALE — FAa- 
COLTÀ DI RECESSO — RINUNZIA STIPULATA SOTTO IL REGO- 
LAMENTO DEL 1898 — REGOLAMENTO DEL 1904 — NoN RE- 
TROATTIVITÀ. 


La disposizione del regolamento 13 marzo 1904 sugli infortuni nel 
lavoro che autorizza, non ostante qualsiasi patto in contrario, la rescin- 
dibilità dei contratti d'assicurazione poliannali a richiesta di ciascuna 
parte contraente e d'anno in anno, non è retroattiva e non invalida il 
patto di rinunzia a tale facoltà espressamente stipulato in polizze an- 
teriori. 

Corte di Cassazione di Torino — Sentenza 11 agosto 1908 -- Bor- 
toluzzi c. Società anonima contro gli infortuni — Est, Desenzani. 


STRADE COMUNALI — CONTROVERSIE TRA COMUNI PER CON- 
CORSO A SPESE DI RIPARAZIONE DI UN PONTE — INCOMPE- 
TENZA GIUDIZIARIA. 


In una controversia di competenza il supremo Collegio è anche giu- 
dice di merito. | 

L'autorità giudiziaria è incompetente a conoscere di controversia 
tra comuni per concorso alla spesa di riparazione di un ponte co- 
munale. 

Nè in tale materia sarebbe proponibile l’actio de in rem rerso 0 
l'actio neqotiorum gestorum. 

Corte di Cassazione di Roma -- Sezioni unite — Sentenza 9 mar- 
zo 1908 — Comune di Minerbio c. Comune di Granarolo - Rel. Cerza: 


GIUSTIZIA AMMINISTRATIVA — Ricorso AL CoxsiaLIo DI STATO 
— TERMINE — NOTIFICAZIONE — EQUIPOLLENTI. 


La conoscenza di un provvedimento dimostrata col proporre l’ a- 
zione giudiziaria contro di esso è un equipollente della notificazione, 
all'effetto della decorrenza del termine pel ricorso al Consiglio di Stato. 

Consiglio di Stato — Sezione IV — Decisione 13 novembre 1908 
— Griffo c. Comune di Catanzaro -- Rel. Pellecchi. 


RICORSO ALLE SEZIONI GIURISDIZIONALI DEL CONSIGLIO DI STATO 
— PENDENZA DI ISTANZA AL MINISTRO — AMMISSIBILITÀ. 


Il ricorso alle sezioni giurisdizionali del Consiglio di Stato è am- 
missibile anche quando siano tuttora pendenti nuove istanze rivolte 
dall’interessato all’autorità che emanò il provvedimento. 
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Consiglio di Stato -- Sezione IV -- Decisione 27 agosto 1908 — 
Pedone c. Ministero della Pubblica Istruzione e Istituto Capece -—- 
Est. Vanni. 


INFORTUNI NEL LAVORO — OCCASIONE DI LAVORO — CANTO- 
NIERE — INFORTUNIO NELL'ATTO DI RECARSI SUL LUOGO 
DEL LAVORO — RISARCIBILITÀ — COLPA DELL’OPERAIO. 


Costituisce infortunio in occasione del lavoro, e perciò risarcibile, 
quello di cui è rimasto vittima un cantoniere nell’ atto di recarsi sul 
luogo del lavoro, dopo di essersene volontariamente allontanato pel 
consueto riposo. La semplice colpa dell’ operaio non esclude la risar- 
cibilità dell’infortunio. 

Corte d'Appello di Roma — Sentenza 28 novembre 1908 -- (:o- 
sciotti c. Società anonima infortuni -- Est. Vaccaro 


a) 
BREVETTI D’ INVENZIONE 


in materia di trasporti terrestri 


5 prera 


Dispositivo per prevenire lo slittamento dei veicoli di A. Tom- 
 lins and H. Lemarchand di Londra. (6 maggio 1909.) 


La ruotella F è collegata all'albero a gomito D il quale può 
scorrere nel settore C' parallelamente al piano di rotazione della 
rotella F. Il supporto B può essere attac- 
cato ad una parte qualunque del telaio, op- 
portunamente scelta (fig. 25). 

L'asse D è comandato mediante tirante 
e sistema di leve in maniera che venendo 
a contatto della ruota com'è indicato nella 
figura ne impedisce lo slittamento pur non 
esercitando un'azione frenante. 


Fig. 25. 


RR 
Brevetti rilasciati nella 2% quindicina di aprile 1909. 
] p 


284/8. La Société Frangaise des wagons aèrothermiques a Parigi. 
« Sistema di refrigerazione per vagoni. » Durata anni 3. 

284/47. Kaight Joseph a Holibead, Anglesea (Gran Bretagna). 
« Perfezionamenti nelle ruote elastiche dei veicoli e più specialmente per 
ruote di automobili » Durata anni 6. 

254/49. Von Kandò Kolman a Linola, Savona Genova). « Dispo- 
sitivo per l’inversione automatica delle sezioni isolate di condutture 
aeree bipolari per ferrovie elettriche in corrispondenza degli scambi, 
ecc ». Durata anni 15. 

283,65. Martini-lierardi Neri a Firenze. « Nuova sala con relativo 
mozzo per ruote di automobili permettente, nel caso della trasmissione 
alla cardano, di avere l’asse posteriore rigido e di un sol pezzo. » 
Durata anni 1. 

283/69. Dykes John Lucian Grogby, a Milford, Illinois (S. U.) 
d'America). « Perfezionamenti nei cerchioni pneumatici per veicoli. » 
Durata anni 6. 

283:78 La Schneider & Cie, a Le Creusot (Francia, » Caldaia a 
tubi d’ acqua per locomotive. » Durata anni 3. 

283/79. Detta. « Surriscaldatore per caldaie a tubi d’acqua. » 
Durata anni 3, 

284/133. Fleury Pierre, a Lyon (Francia). « Apparecchio a circo- 
lazione di aria fredda per la conservazione ed il trasporto delle derrate 
alimentari. » Durata anni 3 

284/143. Naldini Enrico Luigi, a S. Sofia (Firenze) « Avvisatore 
elettrico-automatico per evitare gli scontri ferroviari. » Durata anni 1. 

284 146. Pavis Charles, a Londra. « Perfezionamenti nei lampioni 
per veicoli automobili stradali. » Durata anni 15. 

284/151. Duni Alfonso fu Francesco, a Cava dei Tirreni (Salerno). 
« Pneumatico metallico per locomozione automobile » Completivo alla 
priv. 283/202. 

284/154. La St. Clair Air Brake Company a Indianapolis (Indiana, 
U. S. A.). « Freno ad aria per vetture ferroviarie ed altre. » Comple- 
tivo alla priv. 252/242. 

284155. Detta. « Freno ad aria per vetture ferroviarie ed altre » 
Completivo alla priv. 252/242. 

284/166. La J. Pohlig Aktien Gesellschaft, a Céln-Zollstork (Ger- 
mania). « Carello ruotante a quattro ruote per ferrovie sospese » Du- 
rata anni l. 
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284/174 Rambacher Adam, a Rosenheim, Baviera (Germania). « l'ia- 
stra di ritenuta per morsetti di supporto contro lo scorrimento delle 
rotaie » Durata anni 6. 

254/191. Roussillon Philippe, a Argenteuil, Scine-et- Oise (Francia). 
« Cintura pieghevole ed elastica per cerchioni pneumatici » Durata 
annì 3, 

254/196. De Lipkowski Joseph, a Parigi. « Ruota elastica a mollo 
oscillanti per veicoli. » Durata anni 6. 


(Ni d 
DIARIO 
dail’Il al 25 giugno 1909. 
il giugno. — È firmato il contratto definitivo tra il Ministro 


dei Lavori pubblici e il comune di Civitanova Marche per la con- 
cessione di una tramvia elettrica che dovrà congiungere il capo- 
luowo alla frazione Porto. 

2 giugno. — Presso Beniamin, sulla linea del Messico, un treno 
sorpreso da un uragano cade in un fiume. Un morto e numerosi 
feriti. 


LI 
13 giugno. — E dichiarato lo sciopero dei tramvieri a Pietro- 
burgo. i 
14 giugno, — Il Consiglio dei Ministri approva la convenzione, 


che modifica il trattato di commercio fra TItalia e la Columbia, 
del 16 aprile 1909. 

15 giugno. — Il Parlamento dell'Uruguay approva l'emissione 
di un prestito di 530 milioni di franchi per lavori pubblici. 

16 giugno. — Il Consiglio dei Ministri approva la presentazione 
di un articolo aggiuntivo allo stato di previsione del Ministero 
dei LL. PP. per l'esercizio 1909-1910, per variazioni all'art. 1 della 
legge 12 luglio 1908, in ordine alle comunicazioni ferroviarie fr: 
Torino e Savona. 


17 giugno. — La Camera dei deputati approva il bilancio della 
marina. 
18 giugno. — Il Governo italiano delibera di partecipare uf 


ficialmente all'esposizione di Buenos Avres per i mezzi di trasporto 
nel 1910 (1) 


19 giugno. — Ha termine a Pietroburgo lo sciopero dei tram- 
vieri. 
20 giugno. — Ha luogo in Napoli la cerimonia inaugurale del 


nuovo bacino di carenaggio. 

21 giugno. — A Chester-Town, nell'Indiana, avviene uno scontro 
fra due trams elettrici. Dieci morti e venti feriti. 

22 giugno. — Il Consiglio di amministrazione delle ferrovie 
dello Stato approva il progetto per il primo gruppo dei binari 
nella stazione di Ancona, ed il progetto per il primo gruppo dei 
lavori per Lampliamento della stazione di Ferrara, con una spesa 
di oltre mezzo milione. 


23 giugno. — Sulla linea ferroviaria Lago di Costanza-Tog- 
genburg frana un tunnel in costruzione. Numerose vittime, 

24 giugno. — Viene firmata la convenzione per la concessione 
della ferrovia elettrica Ponte Nossa-Clusone. 

25 giugno. — La Commissione che esamina il progetto di legge 


per la Navigazione interna approva la relazione dell'On. Abi- 
gnente. 


d 


€ 
NOTIZIE 


Concorsi. — Un posto di insegnante di disegno superiore ed 
un posto di insegnante di decorazione nel R. Museo Artistico In- 
dustriale di Napoli. Ministero dell'Agricoltura, Roma. Età non supe- 
riore ai 39 anni; scadenza 31 luglio; stipendio L. 1700. 

— Un posto da insegnante di matematica e di elementi di fisica 
presso la R. Scuola professionale Omar di Novara. Ministero del- 
l'Agricoltura, Roma. Laurea d'ingegnere industriale; scadenza 30 
settembre; stipendio L. 3000. 

— Undici posti di Segretario di 4* classe del Ministero di Agri- 
coltura, Industria e Commercio dei quali due per laureati in ma- 


tematica, uno per laureati in agraria, uno per laureati in zoo- 


iatria, due per laureati in commercio e cinque per lawreati in 


(1) Vedere L’Ingegqneria Ferroviaria, 1909, n°. 6, pag. 45, 


239 


giurisprudenza. Età dai 18 ai 30 anni, stipendio L. 2000. Scadenza 
15 agosto. 


* ** 


Nuove ferrovie. — Il 31 luglio presso la Direzione generale 
delle Ferrovie dello Stato avrà luogo l'asta per l'appalto della 
costruzione del tronco Ustiglia-Nogara della ferrovia Bologna- 
Verona della lunghezza di m. 14,230 per il presunto complessivo 
importo di L. 3.650.000. 

— Il 20 luglio presso la stessa Direzione avrà luogo l'asta per 
l'appalto della costruzione del tronco Bivio Sciacca-Ribera della 
linea Bivio Sciacca-Bivio Greci-Porto Empedoele della lunghezza 
di m. 9474 per il presunto complessivo importo di L. 1.076.000. 


*e sk 


Nelle Ferrovie dello Stato — Borgialli Anselmo, sottoispet- 
tore, è stato nominato cavaliere della Corona d'Italia. 

Zanetti Aventino e Turchi Enrico, ispettori, sono stati enco- 
miati per l'opera intelligente e solerte prestata nel coadiuvare 
l'Ufficio speciale delle ferrovie nella risoluzione di controversie 
con imprese assuntrici di lavori ferroviari. 


* * * 


III Sezione del Consiglio Superiore dei Lavori pubblici. 
— Nell adunanza del 16 giugno u. s. è stato dato parere fra le 
altre sulle seguenti proposte: 

Progetto e domanda di concessione per la costruzione e l’eser- 
cizio della ferrovia Piave-Adria. 

Progetto esecutivo del tronco Montallegro-Siculiana della fer- 
rovia Sciacca-Ribera-Greci-Porto Empedocle. 

Domanda della Società concessionaria del servizio automobi- 
listico sulla linca Bagni della Porretta-Lizzano in Belvedere-Fos- 
sano per aumento del sussidio governativo. 

Domanda della Società anonima Amastratina perchè sia man- 
tenuta la concessione del sussidio chilometrico di L. 500 pel solo 
trasporto passeggieri sulla linea automobilistica fra la città di 
Mistretta e la stazione ferroviaria di S. Stefano di Camastra. 

Proposta per l'ammissione in servizio di una fune di scorta per 
la funicolare S. Margherita-Belvedere di Lanzo. 

Domanda della Società Anonima Cementi Portland dell’Adria- 
tico per l'approvazione del 2° tratto della ferrovia privata di 2* ca- 
tegoria dallo stabilimento di macinazione in Sinigallia alle cave 
di S. Gaudenzio. 

Transazione della vertenza col comune di Chiavenna e con la 


Ditta Fagetti circa la continuità della strada pedonale del Sali- 


ceto, interrotta colla costruzione della stazione di Chiavenna. 

Misurazione della lunghezza sussidiabile del 1° tronco Mestre- 
Bassano della ferrovia della Valsugana. 

Proposta per varianti al progetto di prolungamento fino a Fe- 
rentillo della tramvia elettrica Terni-Collestatte. 

Nuova domanda per la concessione come tramvia della funi- 
colare elettrica dall'abitato all’altipiano di S. Pellegrino, in pro- 
vincia di Bergamo. i 

Proposta di varianti al tracciato della tramvia Vicenza-Val- 
dagno. 

Domanda per l’autorizzazione all'esercizio di un prolungamento 
fino alla barriera di Francia della tramvia Barriera di Casale- 
Piazza S. Martino in Torino. | 

Domanda della Società dei tramways di Bologna per l’autoriz- 
zazione a prolungare la linea di via Mazzini dalla Fermata degli 
Alemanni al sobborgo Crociali. 

Domanda di autorizzazione all'esercizio di una variante alla 
linea tramviaria del Cavalcavia sul Corso Vittorio Emanuele II 
fra la via Carlo Alberto e la via S. Massimo in Torino. 

Progetto esecutivo della ferrovia Padova-Piazzola. 

Ripartizione fra l'esercizio e la costruzione del sussidio gover- 
nativo ammesso per la concessione della ferrovia Siena-Boncon- 
vento-Monteantico. 

Determinazione della quota di sussidio governativo afferente 
alla costruzione e di quella da riservarsi a garanzia dell'esercizio 
per la ferrovia Monza-Besana-Molteno e diramazione per Briosco. 

Proposta per modificare alcuni mezzi previsti nel progetto ap- 
provato, e per procedere ad una nuova gara a licitazione privata 
pel completamento dei lavori di deviazione in galleria di un tratto 
della ferrovia Colico-Chiavenna, 
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Determinazione della quota di sussidio governativo afferente 
alla costruzione e di quella da riservarsi a garanzia dell'esercizio 
per la ferrovia della Valsugana. 

Domanda della Ditta Fratelli Paracchini per costruire una can- 
cellata a distanza ridotta dalla ferrovia Santhià-Arona. 

Proposta per l'impianto di un motore di riserva per la funi- 
colare S. Margherita-Belvedere di Lanzo. 

Schema di convenzione per regolare la concessione al Muni- 
cipio di Napoli di attraversare la ferrovia Napoli-Ottaiano con 
due gruppi di fognoni collettori. 

Schema di convenzione per regolare la concessione alla Società 
per imprese elettriche Conti di sovrapassare con conduttura elet- 
trica la sede della ferrovia Novara-Seregno. 

Domanda d'autorizzazione per l'impianto e Vesercizio di un 
binario di raccordo fra le due stazioni tramviarie di Casale Mon- 
ferrato. 

Domanda della Società Generale elettrica dell'Adamello per es- 
sere autorizzata ad attraversare in tre distinte località la ferrovia 
Iseo-Edolo con condotture elettriche, 

Nuova proposta della Società Varesina d'imprese elettriche 
per allacciare con un binario alla tramvia Varese-Bizzozero l'area 
del costruendo ospedale di Varese. 

Domanda di sussidio del sig. Revere per impianto del servizio 
automobilistico sulla linea Oneglia-Ormea. 

Tipo di vetture miste di 1% e 2% classe per la ferrovia Sondrio- 
Tirano. 

Tipo di vettura mista di 2* classe e bagagliaio e disegni di una 
vettura mista di 1* e 2% classe per la ferrovia Grignasco -Coggiola. 


LI 


Consiglio Superiore dei Lavori Pubblici. — Nell’Adunanza 
del 15 giugno u. s. è stato dato parere fra le altre sulle seguenti 
proposte : 

Domanda di concessione per la costruzione e l'esercizio delle 
ferrovie elettriche Roma-Carroceto ed Albano-Nemi, e trasforma- 
zione a trazione elettrica delle linee Roma-Albano e Carroceto-An- 
zio-Nettuno. | 

Domanda di concessione per la costruzione e l'esercizio della 
ferrovia da Montepulciano Stazione a Montepulciano Città. 
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« Die Austrengung der Dampflokomotiven » von Strahl. 1 volume 
SO pagine, 5 diagrammi. Wiesbulen Kreidel Verlag (Estratto 
dall’Organ fiir die FPortschritte des Eisenbahniresen, 1908). 1909 
Prezzo Marchi 1,80. 


Nel suo pregevole ed interessante lavoro, lo Strahl, funzionario 
delle Ferrovie dello stato Prussiano, dimostra come per realizzare 
un servizio della trazione veramente economico e razionale, sia 
necessario che il calcolo delle tabelle di prestazione e di percor- 
renza di una Rete ferroviaria siano calcolate sulla base di dati 
concernenti la potenza effettiva delle locomotive, e non già, come 
il più delle volte avviene, con sistemi empirici basati su vecchie 
formule che mal si adattano alle nuove mutate condizioni della 
tecnica ferroviaria. 

Dopo il primo capitolo in cui magistralmente è analizzato tutto 
il processo di combustione e di vaporizzazione nella caldaia delle 
locomotive, e dove son minutamente considerati i fenomeni che a 
tale processo sono strettamente connessi, lo Strahl passa in capi- 
toli separati a parlare dell'utilizzazione del vapore nei cilindri delle 
locomotive a vapore saturo sia a semplice che a doppia espansione. 

L'infinenza della velocità e quindi del grado d' introduzione e 
dello strozzamento del vapore sulla potenza della locomotiva for- 
mano l'oggetto del capitolo seguente che è forse il più importante 
in questo studio dello Strahl, Segne un capitolo sulla potenza della 
locomotiva a vapore surriscaldato contenente pure vari dati spe- 
rimentali concernenti locomotive dello Stato Prussiano e da ultimo 
le conclusioni opportunamente illustrate da esempi numerici pratici. 

In complesso è un libro che raccomandiamo vivamente a quanti 
si interessano agli studi e ai problemi concernenti utilizzazione 
delle locomotive, 
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Dott. Luigi Settimi - Gomme, resine, Gommo-resine e Balsami, 
Milano, Ulrico Hoepli — pag. 366 - L. 4,50. 


Questo manuale riempie una lacuna nella biblioteca industriale 
del nostro paese, raccogliendo tutte le conoscenze che fino a questi 
ultimi tempi si hanno su tali prodotti, le quali non è agevole 
trovare in pubblicazioni frammentarie o troppo specializzate o 
troppo voluminose specialmente dell’estero come il Trattato del 
Tschirch (Die Harze und die Harz beliitter-Leipzig 1906). 

Nella prima parte, dopo premesse le nozioni sulle origini, com- 
posizione chimica e classificazione delle gomme, l'autore passa 
alla descrizione delle gomme vere ritratte dalla acacia arabica, 
delle loro sofisticazioni e surrograti, nonché delle gomme ricavate 
da altri vegetali. 

La parte 2 tratta delle resine, gommo-resine e balsami, ed è 
la più importante per la indicazione delle relative proprietà fisiche 
e chimiche, dei procedimenti di analisi e per la descrizione della 
numerosa quantità di prodotti largamente usati nella medicina, 
nell'ebanisteria e nell'industria delle vernici. 

Quest'opera che è la prima del genere in Italia riuscirà molto 
utile specialmente agli industriali. 
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Annuatre 1909 de la « Sociét! des Ingénieurs Civils de France ». 
1 rol., 516 pag. Paris: Socitée des Ingenicurs Civils de France, 1909. 
Prezzo : 3 frs. 

Contiene: due Notizie retrospettive sulla Société des Iagénicurs 
Civils de France, uni dal 1848, anno della costituzione, al 1886; e altra, 
dovuta all’ing. A. Mallet, che va sino al 1896: Statuto: Regolamento: 
L. dei premi: Lista generale alfabetica dei membri della 
Società, 
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NECROLOGIA 


Il 18 giugno moriva in Roma il 
Cav. Rag. PIO SOCCORSI 


padre del nostro carissimo amico e collaboratore Ing. Ludovico. 
Il numeroso stuolo di amici e conoscenti che partecipò ai fu- 
nerali ha provato quale tributo di stima e di affetto meritasse la 
cara memoria dell’estinto, e tutti noi, che ci associammo a tale 
dimostrazione, porgiamo ora alla famiglia Soccorsi il nostro sin- 
cero e doveroso rimpianto per la grave perdita da essa subita. 


L’Ingegneria Ferroviaria. 
È n 


Domenica 20 giugno p. p., primo anniversario della morte del 
Cav. Ing: Uff. GIACINTO RODDOLO 


Capo Servizio della Società per le Strade Ferrate Meridionali, 
venne scoperto a Saliceto (provincia di Cuneo), un ricordo mar- 
moreo che colleghi, dipendenti ed amici hanno voluto dedicare 
alla sua memoria. 


Dei suoi meriti e del compianto generale che la sua morte su- 


scitò nella famiglia ferroviaria, già ebbe ad occuparsi questo nostro 
periodico, nel n. 15 dell'anno scorso. 

La cerimonia riusci solenne pel numero degli intervenuti e 
commovente per l'evocazione di tante care memorie. Dopo un ele- 
vato discorso dell'Ing. Cav. Luigi Sottili, che scopri il ricordo con- 
segnandolo alla famiglia, parlò degnamente a nome del paese di 
Saliceto il cav. Giovanni Battista Sattamino. 

Rispose ad entrambi ringraziando a nome della famiglia, con 
nobili parole, il comm. Grignolo Giuseppe, Prefetto di Caserta, 
cognato del compianto ingegnere. 


Società proprietaria : Cooperativa Enitrice FRA InckoNERI ITALIANI 
Ing. UGo CERRETI, Redattore responsabile. 

Roma - Stab. Tipo-Litografico del Genio Civile, via dei Genovesi, 12. 
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OCCASIONE 

Due magli patentati a molla, di 5O kg. di mazza, 


azionamento a cinghia, movimento a pedale 


della Casa B. & S. MASSEY DI MANCHESTER 
Rivolgersi, EMILIO CLAVARINO - 33, Via XX Settembre, GENOVA 
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(PIETRE ARTIFICIALI) 
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Capitale Sociale lire 1.500.000 interamente versato 


— Stabilimento in CASALE MONFERRATO = 


Produzione giornaliera 8000 m 
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CATANIA - Esposizio- 
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Diploma d'onore e 
medaglia d’oro. 
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Le lastre ‘ETERNIT ,, costituiscono senza dubbio il miglior materiale per copertura 
| | tetti e rivestimenti di pareti e soffitti 


| Diploma d onore. 


Il costo complessivo fra armatura e copertura non supera quello pel laterizio. 


In taluni casi è anzi inferiore. -- La manutenzione del tetto è nulla. 


Essendo l « ETERNIT ,, evibastibile e coibente, il rivestimento di pareti e soffitti con questo sana, specialmente 
negli stabilimenti industriali, è indicatissimo come difesa contro gli incendi e per mantenere l'ambiente fresco d'estate e caldo 
d’ inverno. Inoltre le cause d' incendio per corto circuito vengono in “questo caso complet imente eliminate. 
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A: richiesta si studiano GRATIS le armature dei tetti e si fanno pn per coperture, rivestimenti, ecc. 
Per cataloghi e campioni rivolgersi esclusivamente alla Sede della Società 


Grande successo in tutti i principali Stati d'Europa. 
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MOTORE A OLIO ; PESANTE 


MOTRICI A VAPORE - distribuzione a cassetti - di precisione a 
valvole equilibrate; tipi normali e speciali a marcia accele- 
rata per impianti elettrici - a grande velocità. 

CALDAIE - Verticali Tubolari - Cornovaglia - Tubolari - a corpi 
sovrapposti - Moltitubolari. 

SURRISCALDATORI - POMPE è. Tubazioni - Trasmissioni. 

MOTORI A GAS povero e gas luce - Generatori di gas povero 
soffiati e ad aspirazione diretta. 

MOTORI A OLIO PESANTE sistema ‘“ DIESEL ,, a marcia normale 
e accelerata. 
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CHARLES TURNER & SON bid 


— _—_ LONDRA @-_ _ __ 


Vernici, Intonaci e Smalti per materiale mobile Ferroviario, Tramviario, ecc. 
‘‘* Ferro cromico ., e Yacht Enamel ,, Pitture Anticorrosive per materiale fisso 
Vernici dielettriche per isolare gli avvolgimenti per motori, trasformatori, ecc. 


Diploma d'onore e 4 medaglie d’oro all'Esposizione internazionale di Milano, 1906 


Rappresentante Generale: C. FUMAGALLI 
MILANO — Via Chiossetto N. 11 — MILANO 


The Lancashire Dynamo & Motor, C° Ltd. 


MANCHESTER (Inghilterra) 
FORNITORI DELLA R. MARINA ITALIANA 


Dinamo - Motori - Trasformatori - Alternatori - Motori a vapore e Turbine a vapore 
per accoppiamento diretto con Generatori elettrici 


Motori elettrici a velocità Variabile da a 1 per il funzionamento di Macchine Utensili 
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nà a Emilio Clavarino, 33, Via XX Settembre — Genova 
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Anno VI 


ROMA - 16 Luglio 1909 


Vol. VI —- N. 14. 


_L'INGEGNERIA 


FERROVIARIA 


ORGANO UFFICIALE DEL COLLEGIO NAZIONALE DEGLI INGEGNERI FERROVIARI ITALIANI 


GIORNALE DELLE FERROVIE E DEI 


TRASPORTI IN GENERE 


Si pubblica il 1° e il 16 di ogni mese 
PREMIATA CON DIPLOMA D'ONORE ALL'ESPOSIZIONE DI MILANO - 1906 


— AMMINISTRAZIONE e REDAZIONE: ROMA, Via del Leoncino N. 32 — Telefono intercomunale 93-23. 


(esclusivamente DEI abbonati, pubblicità e 


UFFICIO A PARIGI: 


schiarimenti per la Francia ed il Belgio.) 


Questioni del giorno: Fra il vecchio e il nuovo (a proposito delle convenzioni 
marittime) - D. NARF_LLI. 

Prove di confronto fra automotrici e locomotive leggere. 

Morme e principii per l'esercizio a trazione elettrica delle ferrovie svizzere /Continzua- 
zione ec fine, vedi n. 13, 1909) - Ing. Emizio GeERLL 

Recenti progressi sulla costruzione di ferrovie aeree /Continuazione, vedi n. 13, 1909) - I. F. 


- Réclame Universelle, 12, Boulevard Strasbourg. 


Rivista tecnica: Scala mobile Hocquart nella stazione Père-Lachaise della Me- 
tropolitana di Parigi. 

Diarlo dal 26 giugno ai 10 lugiio 1909. 

Wotizie: Nelle Ferrovie dello Stato. — III® Sezione del Consiglio Superiore dei 
Lavori Pubblici. — Consiglio Superiore dei Lavori Pubblici. — Concorsi. 

Parte ufficiale: Federazione fra i Sodalizi degli Ingegneri e degli Architetti Ita- 
liani. — Collegio Nazionale degli Ingegneri ferroviari Italiani: Riscossione 
delle quote Sociali. — Cooperativa Editrice tra Ingegneri Italiani : Delibe- 
razione dell'Assemblea degli Azionisti del 4 luglio 1909. 


La pubblicazione di articoli muniti della firma degli Autori non impegna la solidarietà della Redazione. 
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QUESTIONI DEL GIORNO 


Fra il vecchio e il nuovo. 


(a proposito delle convenzioni marittime). 


Ciò che è accaduto alla Camera a riguardo delle Conven- 
zioni marittime si spiega. In questo momento la stampa ita- 
liana è unanime nel dichiarare che il Governo e il Paese, 
dopo le dichiarazioni dell’on. Giolitti e dopo il voto del D’ar- 
lamento, si trovano nell’equivoco. Soltanto nessuno pensa che, 
a dire il vero, l'equivoco non esiste da pochi giorni, ma 
nacque con la ben nota Commissione Reale che studiò il pro- 
blema dei servizi marittimi sovvenzionati, e divenne legale 
con l'approvazione della lewge del 1908; legge che, ad un anno 
di distanza, i più autorevoli parlamentari e lo stesso Ministro 
delle Poste e Telegrafi, che l'aveva proposta e appoggiata 
con calore, hanno dichiarata inattuabile. 

In quanto riguarda la Commissione Reale è facilissimo 
spiegarsi l'errore in cui essa cadde. Costituita da egregie 
persone, che non avevano però la preparazione necessaria per 
risolvere ii grave problema, avrebbe dovuto attingere diret- 
tamente dalla industria gli elementi indispensabili per con. 
cretare un programma ; non solo, ma invece che un pro- 
gramma vero e proprio, la detta Commissione avrebbe dovuto 
presentare una larga messe di osservazioni e di elementi da 
servire poi agli uomini di Governo per gettare le basi dei 
futuri servizi marittimi. Invece la Commissione diede l’ostra- 
cismo agli armatori e alle compagnie di navigazione consi:- 
derando gli uni e le altre come sospetti ; ascoltò, senza forse 
vagliarle al giusto, le lagnanze che le pervenivano da tutte 
le parti: non seppe trovare in sè stessa quella perfetta coe- 
sione di idee che sarebbe stata indispensabile ; e finalmente, 
pur offrendo al Governo ed al pubblico un certo numero di 
dati, concluse col dire : noi crediamo che si debba far questo 
e voi Governo dovete farlo. 

Non è evidente che la Commissione, vissuta tre anni nel- 
l'equivoco, al momento di venire ad una qualche conclusione 
prese l'equivoco ancora più vasto e profondo ? 

Vi è qualche fatto caratteristico il quale dimostra la ve. 
rità di quanto affermiamo. Per esempio, in seno alla Com- 
missione aspro fu il dibattito fra coloro i quali sostenevano 
la necessità del servizio di Stato per tutte le lince indispen- 
sabili e di carattere politico, e coloro i quali volevano che 
il servizio di Stato venisse attuato soltanto in pochi servizi. 
Leggendo i tre volumi che costituiscono gli atti della Com- 
missione, noi su tale argomento non troveremo che afferma- 
zioni in un senso o nell’altro ; ma non un esame lucido della 
questione, non un ricorso a ciò che in altri tempi si era 
esperimentato altrove ; non una spiegazione esauriente, Tutto 
sta nel vago, nell’empirico ed il lettore cerca invano le spie- 
gazioni giustificative di ciò che viene affermato o negato. E 
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tale mancanza di premesse, diremo così, scientitiche, si pa- 
lesa chiara in quella parte della relazione in cui si propone 
l'esercizio diretto o di Stato per le linee Napoli-Palermo e 
Civitavecehia-Golfo Aranci. Infatti si afferma che la statiz- 
zazione di tali linee s'impone principalmente perchè il Go- 
verno, nel trattare con i futuri assuntori dei servizi sovven- 
zionati, possa esser sicuro che in ogni caso i servizi più 
importanti non saranno interrotti. 

Ora noi non intendiamo togliere nulla all’ importanza 
delle due linee marittime, ma non possiamo fare a meno dal- 
l'osservare che da Napoli a Palermo si va assai comodamente 
per ferrovia, mentre ammesso il caso di un disaccordo com- 
pleto fra Governo e industriali, il primo non incontrerebbe 
alcuna seria difticoltà a mantenere immutate, e finchè duri 
il disaccordo, non solo le due modestissime linee che uni- 
scono il Continente alle isole maggiori, ma anche tutte le 
altre linee, importanti perehè in Italia non esiste nessun ar- 
matore e nessuna compagnia di navigazione che, visti a mal 
partito il Governo e l’ interesse nazionale, rifiuterebbero di 
adoperarsi nel modo più opportuno per risolvere in via tran- 
sitoria le difticoltà. Ma in Italia è sempre assai comodo mo- 
strare al pubblico che il finanziere e l’industriale sono di- 
scendenti diretti di quei tali briganti, di nefasta memoria, che 
in epoche ormai lontane diedero tanto da fare alle autorità. 

Il Governo seguì più o meno le vie tracciate dalla Com- 
missione, cioè continuò nell'equivoco. Si volevano sistemi 
nuovi, nuove linee, nuovo materiale, nuovi tonnellaggi, nuovi 
indirizzi di politica marinara: un Governo prudente non 
avrebbe forse pensato : sta benissimo quanto dicono gli ono- 
revoli componenti la Commissione Reale, ma vediamo ora 


«che cosa potranno dirci gl’industriali, e precisamente coloro 


i quali secondo ogni probabilità dovranno esercitare i futuri 
servizi marittimi sovvenzionati ? 

Invece i Ministri delle Poste e Telegrafi si chiusero nel più 
assoluto esclusivismo e variarono più o meno il programma 
della Commissione seguendo i suggerimenti del Ministro del 
Tesoro e dei funzionari così detti specialisti del Ministero delle 
Poste e Telegrafi. Anzi l’on. Schanzer, che ebbe l’onore e, nel 
medesimo tempo, il dispiacere di portare al fuoco della di- 
scussione parlamentare per ben due volte le proposte concer- 
nenti i nuovi servizi marittimi sovvenzionati, appena giunto 
al Ministero delle Poste e Telegrafi, costituì con elementi 
nuovi, e quindi sprovvisti di qualsiasi esperienza, quello Ispet- 
torato dei Servizi Marittimi di cui aveva fatto parola la Com- 
missione Reale nella sua relazione. 

Dunque non solo equivoco, ma anche un pochino di leg- 
gerezza. 

Quando noi, giorni or sono, leggevamo sui giornali quoti- 
diani ì resoconti delle sedute parlamentari, avremmo sorriso 
di compatimento se la gravità del problema non ci avesse 
imposto riflessioni molto malinconiche, Il sentir dire in un 
Parlamento, quasi all'unanimità, che una Jegge da esso appro- 
vata un anno prima è inattuabile ; ed ascoltare numerose di- 
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sertazioni dimostranti più o meno direttamente l’errore in cui 
molti degli stessi oratori erano caduti approvando quella legge, 
è certo cosa non confortante nè cosa che possa dare affida- 
mento sulla serietà parlamentare. 

Purtroppo anche per noi la legge del 1908 è inattuabile; 
ma lo dichiarammo in altri periodici quando essa era ancora 
allo stato di progetto e quando fu approvata. Accorgersi al- 
l’ultimo momento che una legge non ha basi possibili, non 
è certo indizio di competenza e di senno politico, ed il Par- 
lamento italiano in questa occasione non ci ha fatto certo una 
buona ‘figura. 

*x% 


Si spiega anche perchè il Governo, derogando da una legge 
inattuabile, abbia presentato al Parlamento un progetto di con- 
venzioni marittime su basi nuove, ma non certo migliori di 
quelle vigenti in Italia e all’estero finora. 

In Francia da non pochi anni le Messageries Maritimes si 
trovano in gravi imbarazzi : deficiente amministrazione, ma- 
teriale invecchiato, impossibilità di sostenere la concorrenza 
degli organismi più evoluti, impossibilità di rinnovare il ma- 
teriale antiquato. Avvicinandosi la scadenza dei contratti il 
Governo francese e l’amministrazione della Compagnia toc- 
cano con mano la difficoltà del problema. Si vuol salvare ad 
ogni costo, e per ragioni certo apprezzabilissime, l'organismo 
pericolante; ma non si ha il buon senso di adoperare il ferro 
chirurgico estirpando risolutamente il male là dove esso esi- 
ste. È una questione finanziaria ed insieme una questione di 
clientela politica. E allora si mette su un progetto che rap- 
presenta il più ibrido connubio fra l’esercizio diretto e l’eser- 
cizio indiretto, fra collaborazione di Stato e assuntore e coin- 
teressenza dei medesimi. Il progetto incontra naturalmente 
le simpatie degli amministratori delle Messageries Maritimes! 
i quali si vedono tolti dallo imbarazzo finanziario e si vedono 
alleviati da ogni responsabilità industriale, perchè lo Stato 
pagherà in tutto o in gran parte le perdite dell’azienda; ma 
non incontra le simpatie dei Ministri che în ultimo finiscono 
col dare al Ministro delle Finanze, autore del progetto, l’ in- 
carico di presentarlo alla Camera e di farlo discutere, senza 
però alcuna solidarietà di Gabinetto. 

In Italia, fallite le aste e poi le trattative private (quest’ul- 
time, dicono i maligni, perchè si vollero far fallire) si volle 
presentare al pubblico qualcosa di nuovo e, naturalmente, fu 
seguito l’esempio di Francia. 

Diciamo che naturalmente fu seguito l’esempio di Francia, 
perchè da un trentennio a questa parte noi non facciamo altro 
che marciare, in quanto riguarda le idee, sulla via tracciata 
dalla politica marinara francese. Abbiamo mutato spesso le 
leggi di protezione marittima, quasi perchè la Francia mutava 
le proprie; abbiamo legato la protezione all’armamento con 
la protezione ai cantieri perchè in Francia si faceva così; 
volevamo seguire l’esempio del contratto per le Messageries 
Maritimes, perchè faceva comodo a qualcuno e perchè la no- 
stra sorella maggiore latina di lontano quasi ci indicava la via. 

Viceversa tutto avrebbe dovuto consigliarci di mutare in- 
dirizzo. | 

Il regime delle sovvenzioni marittime così come è appli- 
plicato in Germania, Austria, Francia, Italia ha, senza dubbio, 
dei gravi difetti che l’esperienza ormai ha messo in chiara 
luce. E° un regime che imbavaglia quasi ogni iniziativa del- 
l’assuntore e che accresce oltre misura gli oneri delle due 
parti contraenti. Non solo: ma al regime delle sovvenzioni, 
così come esiste oggi, si deve anche in parte notevole quel- 
l'imbarazzo finanziario in cui da anni si trovano le marine 
mercantili delle «varie nazioni. Infatti, il principio di creare, 
a mezzo di sovvenzioni, le vie marittime necessarie al com- 
mercio, e di stabilire continuativi rapporti postali fra i vari 
paesi, col progresso dei tempi si è venuto arricchendo di 
contorni e di subordinate, gli uni e le altre non certo giove- 
voli nè allo Stato, nè agli industriali. Non contenti di creare 
il mezzo di comunicazione, lo si è voluto disciplinare anche 
in quanto riguarda la efticienza del trasporto e la rapidità, 
seguendo non i dettami dei veri bisogni commerciali, ma 
criteri avveniristici, cioè preoccupandosi, nella migliore delle 
ipotesi, di problematici futuri sviluppi del traffico. Non con- 
tenti di ercare il mezzo di comunicazione, si è pensato anche 
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di disciplinare il regime delle tariffe; e, disciplinare il re- 
gime delle tariffe significa per lo Stato imporre agli assun- 
tori tariffe più basse di quelle ordinarie e vincoli più stretti 
di quelli che il commercio marittimo nol comporti. 

Nè basta: negli ultimi tempi, anche a mezzo delle sov-. 
venzioni, si è cominciato a fare della grande politica marit- 
tima. I Governi, interessandosi della concorrenza, si son fatti 
iniziatori di grandi velocità e di grandi tonnellaggi, senza 
preocuparsi nè degli oneri dei bilanci pubblici, nè delle 
conseguenze disastrose che le grandi velocità ed i grandi 
tonnellaggi anticipati avrebbero avuto sul mercato dei noli. 

Solo l’ Inghilterra, tolto il cattivo contratto con la Com- 
pagnia Cunard, è rimasta fedele alle vecchie tradizioni sem- 
pliciste, ma efticaci. Per le poche linee di carattere commer- 
ciale ha continuato a preoccuparsi soltanto della comunica- 
zione pura e semplice, lasciando libero l’assuntore di scegliere 
i tonnellaggi e di fissare le tariffe; per le lince di carattere 
postale si è mantenuta nel criterio di fissare il tempo mas- 
simo contrattuale per il trasporto della posta da un punto 
estremo all’altro ; per la flotta ausiliaria ha provveduto op- 
portunamente con prescrizioni forse più rigorose, ma riguar- 
danti solo la preparazione del materiale. e 

Noi, volendo fare qualcosa di nuovo e di savio per tutti, 
avremmo dovuto tornare alla semplicità dei contratti ed alla 
razionale interpretazione della funzione dello Stato in ma- 
teria di sovvenzioni marittime. 

Del resto la legge del 1908 rimase inattuabile appunto 
perchè in un senso aggravava gli oneri degli assuntori pro- 
babili e in un altro senso avrebbe preteso di diminuire gli 
oneri dello Stato. Pretendevasi di contentare tutti i deside- 
rata dei più minuscoli porti marittimi, ciascuno dei quali 
chiedeva una fermata dei piroscafi celerissimi delle linee in- 
ternazionali ; ma non si volle badare alla circostanza deci- 
siva che aumentando il numero degli scali passivi aumentano 
gli oneri dell’esercizio, e che le lince internazionali, per es- 
sere attive, hanno bisogno di una certa rapidità di comuni- 
cazione fra i punti estremi, la quale non può ottenersi col sem- 
plice aumento della velocità oraria, se tale aumento non sia 
accompagnato da un itinerario scevro di soste inutili. 

Malgrado ciò la convenzione stipulata fra il Lloyd ita- 
liano e il Governo in quanto alle linee possedeva tutti i di- 
fetti della legge del 1908, senza averne i pregi; e nella parte 
finanziaria, arieggiando il sistema francese, in sostanza lo 
peggiorava, perchè lo Stato avrebbe cominciato col fornire 
il capitale necessario alla costituzione della flotta e avrebbe 
finito col pagare il dividendo agli azionisti, anche nel caso 
che gl’intrviti fossero rimasti inferiori alle spese. 


* *% * 


L’equivoco senza dubbio esiste anche dupo quello incerto 
atto di giustizia sommaria compiuta dal Parlamento. Ma noi 
non crediamo che sia insolubile. Il Governo, se vuole, può 
trovare la via di uscita, perchè il paese ed i competenti or- 
mai hanno dato indicazioni quasi minuziose su quello che 
dev'essere la nostra politica delle sovvenzioni. 

Noi crediamo che si debba seppellire la disgraziata con- 
venzione col Lloyd Italiano ; e che, tornando alla legge del 
1908, si debba prendere da essa quanto vi è di buono inte- 
grandolo con quanto le ultime discussioni hanno messo in 
luce. 

Se vi sono linee troppo pesanti dal punto di vista del nu- 
mero degli scali, bisogna alleggerirle ; se vi sono tonnel- 
laggi esagerati e velocità eccessive, in ‘rapporto’ alle vere 
ed attuali risorse dei traffici è necessario ridurre gli uni e 
le altre per mantenere la sovvenzione dentro i giusti limiti; 
Se i capitolati son troppo onerosi — e questo è un problema 
gravissimo — urge semplificarli. Quel che però ci sembra 
assolutamente indispensabile è una modifica nel raggruppa- 
mento dei servizi. Anche su questo riguardo il Paese ed il 
Parlamento hanno dato indicazioni precise: Senza arrivare 
alle esagerazioni della Commissione Reale, cioè senza am- 
mettere la possibilità di 15 o 20 assuntori dei servizi marit- 
timi, il Paese ed il Parlamento hanno detto in modo chiaro 
ed esplicito che occorre separare i servizi adriatici da quelli 
tirrenici, e questi ultimi dividerli almeno in due grandi 
gruppi, l’uno per il Nord e l'altro per il Sud, 
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A noi sembra che quest’ultimo criterio sia il più sano 
dal punto di vista della politica marinara, ed il più confa- 
cente agli interessi delle varie regioni, perchè un solo grande 
organismo marittimo assieme a tutti i pregi possibili e im- 
maginabili avrebbe il gravissimo difetto di gravitare o verso 
il Nord o verso il Sud, verso il Tirreno o verso l'Adriatico. 

Per riparare al mal fatto ed uscire dalla serie di equi- 
voci in cui ci troviamo occorre nondimeno una grande se- 
renità da parte del Governo. Purtroppo nella questione dei 
servizi marittimi sovvenzionati si sono introdotti quasi di 
sorpresa alcuni elementi perturbatori, ed il Governo ne è ri- 

masto vittima, ha perduto la visione esatta degli interessi 
obiettivi del Paese e si è ridotto in ultimo a fare quasi una 
politica personale. E’ una via, questa, che bisogna abbando- 
nare: allo Stato spetta di garentirsi, ma lo Stato non può 
parteggiare. 
D. NASELLI. 


PROVE DI CONFRONTO FRA AUTOMO- 
TRICI E LOCOMOTIVE LEGGERE. 


La questione delle automotrici nel servizio ferroviario con- 
tinua ad essere oggetto di studi e di discussione in quasi tutti 
i Paesi. Riguardo all'Italia sarebbe più giusto dire, che, alle 
appassionate discussioni di cui l’eco si fece sentire persino 
alla Camera, è ora succeduta nel pubblico una diffidenza, uno 
scetticismo ostile veramente ingiustificati, tanto che mentre 
ovunque all’estero continuano le prove pratiche di confronto, 
da noi in seguito a qualche insuccesso piuttosto tecnico che 
di principio, si è giunti al punto che non si può più parlare 
nemmeno con serena equità di tale questione senza pericolo 
di esser trattati da visionari. L'argomento mi pare pertanto 
meritevole del più grande interesse da parte di tutti coloro 
che, senza preconcetti, si occupano delle questioni inerenti ai 
trasporti, ond’ è che mi parve opportuno richiamar su ciò l’at- 
tenzione dei lettori dell’Ingegreria Ferroviaria. 
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L’automotrice deve essere studiata come una cosa a sè, e 
non può essere riguardata come la semplice unione di una 
vettura e di una locomotiva del tipo comune. Essa richiede 
speciali disposizioni, deve essere costruita a dovere e la sua 
manutenzione deve essere corrispondente ai bisogni, senza 
lasciarsi guidare da preconcetti. Naturalmente, molte automo- 
trici diedero cattivi risultati, ma ciò avvenne sempre ogni 
qual volta si volle attuare in pratica una nuova idea: è dif- 
ficile trovare di primo acchito la giusta disposizione e solo 
una congrua esperienza può dimostrare quale sia la forma più 
opportuna. 

Quando si consideri che la locomotiva rappresenta un no- 
tevole peso morto che deve essere trainato, quando si consi- 
deri che essa richiede due persone per l’accudienza, si trova 
ragionevole che, per le linee percorse solo da treni leggeri 
e con scarso traffico, la locomotiva ordinaria rappresenta un 
eccessivo cespite nelle spese di esercizio, un notevole aumento 
delle spese di trazione, che naturalmente si cerca di diminuire. 

Aftinchè gli insuccessi avuti non allontanino completa- 
mente da un’idea, che sembra avere in sè del buono, cre- 
diamo utile di riportare i risultati di una lunga serie di prove 
fatte in Austria, e rileviamo tosto che, mentre la locomotiva 
leggera era nuova, l’automotrice era in esercizio da molti 
anni e cioè dal 1903 il che dimostra come l’automotrice, 
quando sia opportunamente costruita e quando sia accurata- 
mente mantenuta, non è così delicata come Si vuol far credere. 

Dai resoconti pubblicati nel Verordnungsblatt fuer Eisen- 
bahnen und Schiffahrt, che qui intendiamo di riportare, risulta 
che queste prove, da considerarsi come una prosecuzione di 
quelle fatte sulla Metropolitana di Vienna nel 1906, ebbero 


luogo sul tronco Prag- -Modran-Dobris. Il treno era trainato 
dalla automotrice sistema Komarek N. 1002 e dalla locomo- 
tiva leggera N. 8001 delle i i, r. Ferrovie austriache dello Stato. 


Il tronco Prag-Dobrig è lungo 54,3 Km. e il 65 °/, della sua 
lunghezza ha pendenze dal 10 °/,, al 22,3 °/,--La curva minima 
è di 175 metri di raggio, la massima velocità ammissibile è 
35 km./ora. 

I dati relativi alla composizione del treno, sono contenuti 
nella tabella I. 
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Il prezzo d’acquisto del treno con locomotiva importa 


(2) Secondo periodo di prova: 


Peso medio di un rimorchio, Vpo leggero : circa 6 tonn, 


x * * sa i i 
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Naturalmente le automotrici non possono e non devono 
essere considerate come un succedaneo delle locomotive; ma 
non sembra che a priori possa negarsi che esse, usate nelle 
debite condizioni, non possano offrire grandi vantaggi. 


Il prezzo d'acquisto del treno con antomotrice importa circa corone 52.000, 
{ nel primo periodo di DEOVA Corone 54.000, ti. 

{ nel secondo . . , dai 

.{1) Primo periodo di prova : dal 20) gennaio 1908 al 81 marzo 1908, 

dal 19° aprile 1908 al 3I marzo 1908. i d'ali ' I 


Ù 


, Corone 62.000, . 


I viaggi di prova ebbero luogo dal 20 gennaio al 30 a- 
prile 1908 e i due apparecchi motori hanno per turno trainato 
giornalmente una delle coppie del treno destinato a tali prove, 
il quale, pei posti disponibili, faceva pure servizio pel pub- 
blico. Il treno coll’automotrice fu sempre composto dell’auto- 
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motrice e di due rimorchi di tipo leggero con 106 posti a 
sedere in tutto. Il treno colla locomotiva, nel primo periodo 
di prova e cioè dal 20 gennaio al 31 marzo, constava di una 
vettura di servizio e di 2 vetture passeggieri di tipo leggero 
con 74 posti a sedere, nel secondo periodo, dal 1° al 30 aprile, 
di una vettura di servizio e di 3 vetture passeggieri dello 
stesso tipo, con 110 posti a sedere. Quindi, nel primo periodo 
di prova, i due treni avevano a un dipresso lo stesso peso, 
nel secondo lo stesso numero di posti. 

Il treno coll’automotrice richiedeva il servizio di un mac- 
chinista e di un capo-treno, quello della locomotiva di due per- 
sone di macchina e di un capo treno. Sulla locomotiva, per 
le condizioni speciali del tronco, non si poteva fare a meno 
di due persone; dovecchè ciò poteva aver luogo coll’automo- 
trice, perchè il capo-treno provvedeva alla sorveglianza della 
linea, essendovi un’opportuna comunicazione fra esso e il per- 
sonale di macchina. Naturalmente il Capo treno non poteva, 
durante il viaggio, compiere gli altri suoi doveri, cui doveva 
provvedere durante le fermate nèlle stazioni. 

I due motori corrisposero durante il periodo di prova, a 
tutte le condizioni richieste, senza eccezione alcuna, e dopo 


Queste prove, i cui risultati sono raccolti nella tabella II, 
hanno confermato i risultati di quelle fatte sulla Metropoli- 
tana di Vienna, inquantochè i motori corrisposero perfetta- 
mente alle richieste di un servizio durevole. FE’ pure risultato 
che il costo della trazione varia assai, perchè esso dipende 
dalle condizioni della linea e dal diverso numero di perso- 
nale che il servizio richiede. 

Quindi, prima di stabilire se per un dato tronco il ser- 
vizio deve essere fatto con locomotive leggere, oppure con 
automotrici, è necessario considerare partitamente le condi- 
zioni della linea e del servizio, che su di essa deve essere 
compiuto. 


** %* 


Come appendice a quanto sopra, e per dimostrare sempre 
più, come all’estero la questione delle automotrici viene ri- 
guardata ben altrimenti che in Italia, crediamo opportuno 
accennare, che in Austria la linea locale Saitz-Czeitsch-Steinitz, 
aperta all’esercizio nel maggio del corrente anno, è appunto 
servita da automotrici, tanto pel servizio merci, che viag- 
giatori. 


Tageura ILL 
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(1) 1 Kg. di carbone normale evapora 4,4 litri d'acqua. 
(2) Senza considerare i rimorchi. 
(3) Costo di nna tonnellata di carbone normale Corone 6,77. 


un percorso di 55-40 treni-chilometri ciascuno, erano ancora 
in perfette condizioni di servizio: naturalmente furono en- 
rambi completamente riveduti prima dell’ inizio delle prove. 


| 
f 


La caldaia Komarek ultimo modello (fig. 1.) presenta note- 
voli perfezionamenti nella costruzione del surriscaldatore: il 
quale ora consta, di un corpo di fusione, diviso in due ca- 
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mere. Da una di queste, in comunicazione colla camera del 
vapore della caldaia, si dipartono i serpentini del surriscal- 
datore, i quali, dopo convenienti giri, fanno capo all’ altra 
camera, dove ha luogo la presa del vapore. Con ciò si ottiene 
di contro ai vecchi tipi, fra cui è quello dell’automotrice delle 
corse di prova di cui sopra, una semplificazione assai van- 
taggiosa al funzionamento del surriscaldatore stesso. 

La linea in parola ha pendenze fino al 28°/, e curve di 


_—— -. -— 


| — __ 
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Dalla piattaforma posteriore si può fare agire il fischio della 
locomotiva, un regolatore e un apparecchio di segnalamento 
per il personale. 

La Tabella III comprende le dimensioni generali dell’au- 
tomotrice in parola. 

Nelle corse di prova, l’automotrice raggiunse però la ve- 
locità di 65 km. all’ora, senza difficoltà c senza inconveniente 
alcuno. 


Fig. 2. — Automotrice Komarek - Vista. 


180 m. di raggio. Le automotrici superano questa pendenza 
alla velocità normale rimorchiando un carico di circa 50 tonn. 

L’automotrice (fig. 2) consta di un apparato generatore, di 
un motore, di un carrello motore a 3 assi e di una vettura ad 
un’asse. Il primo asse del carrello motore ha ruote di 800 
mm. di diametro; gli altri due accoppiati, hanno ruote di 1000 
mm. di diametro, uguali alle ruote della vettura. 

La distribuzione è la Heusinger-V. Waldegg. 

La vettura comprende: 


a) un reparto III classe per 25 posti a sedere; 


b) un reparto II » > 10 >» » 
c) un riparto per la posta; 
d) » » bagagli; 


c) una piattaforma chiusa; 
f) una piattaforma per il conduttore. 


Tanenua III 
Dimensioni generali dell’automotrice. 


Superficie riscaldata della caldaia. . . . . . . . 36 m' 

» » del surriscaldatore . . . :. .|06,5°m 

” » totale... .....0.0.. | 42,5 m? 

» » della graticola. . . . . 0,72 m' 
Pressione in servizio LL. +... 10. - | 13 atm 
Diametro delle ruote motrici . . . 1000 mm. 

» dei cilindri. 0.0.0... +++ | 300 mm. 
Uorsa dello stantuffo... ../.... 2900) min. 
Capacità della cassa d'acqua 1,5 m? 

» o n del carbone. ./..... 0,9 n? 


39.70 tonn. 


23,20 tonn. 


Peso dell’automotrice in servizio a pieno carico . 


Peso aderente. 


l'’ressione massima degli assi . . . 15,50 tonn. 
Massimo sforzo di trazione . 3,80 tonn. 
Massima velocità per ora. . . . . . . . | 45 km. 


L'automotrice è munita di freno a mano e freno a vuoto 
automatico, che possono essere azionati dalle due piattaforme. 
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NORME E PRINCIPI] PER L'ESERCIZIO A 
TRAZIONE ELETTRICA DELLE FERRO. 
VIE SVIZZERE. 


(Continuazione e fine, vedi n. 13, 1909) 


Colla determinazione e colla scelta delle velocità massime 
le condizioni tecniche di trazione per quanto riguarda le ve- 
locità non sono completamente esaurite, inquantochè anche 
la regolazione della velocità deve soddisfare ad esigenze spe- 
ciali. 

In modo particolare valgono le limitazioni della velocità 
nell’attraversamento degli scambi, di opere d’arte speciali ecc.; 
inoltre si deve tener conto dell’indipendenza della durata di 
una corsa dall’eventuale peso del treno e della possibilità di 
un aumento eccezionale delle velocità medie allo scopo di 
ricuperare i ritardi. Per quest’ultimo scopo si deve conside- 
rare che si dispone dei mezzi seguenti : abbreviamento delle 
fermate nelle stazioni intermedie, aumento delle accelerazioni 
d’avviamento e dei rallentamenti d’arresto, aumento della ve- 
locità massima e massima utilizzazione della più grande velo- 
cità ammissibile sull’intiero tronco. Queste possibilità esistono 
però soltanto, isolate v combinate, quando l'orario è calcolato 
preventivamente in modo abbastanza largo, ciò che vale tanto 
per il servizio attuale quanto per l'esercizio futuro. 

La questione della riduzione delle velocità sulle salite, 
merita una trattazione speciale in considerazione sOpr atutto 
degli effetti che ne risultano. 

Tenendo conto che su salite fino al 10%, valgono le 
medesime prescrizioni che per tratte orizzontali, è chiaro che 
anche sulle salite fino a questo limite si debbano richiedere, 
almeno approssimativamente, le medesime velocità come sulle 
orizzontali per potere sul maggior numero di linee dell’alti- 
piano svizzero marciare alla stessa velocità, indipendente- 
mente dalle pendenze. Nelle rampe maggiori la velocità do- 
vrebbe diminuire ed avere cioè approssimativamente gli stessi 
valori come per la marcia in discesa. 

Sulla base di tutte queste considerazioni vennero pro- 
poste le norme regolanti le velocità per le tre categorie di 
treni e vennero calcolati gli effetti corrispondenti i im cavalli 
per tonnellata, 
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La tabella seguente da i valori relativi; oltre alle velo- 
cità proposte per le diverse velocità e categorie di treni, la 
tabella riporta anche nel confronto i valori delle massime 
velocità oggi ammesse e già indicati nella tabella 4*, nonchè 
i valori delle velocità attualmente correnti per un massimo 
di 40 assi nei treni diretti ed omnibus e per un massimo di 
120 assi nei trenì merci. 


Tan. 63. 


Velocità, accelerazioni, ecc. per un futuro esercizio di trazione elettrica 


| 


ha PEA i Sis e | e 
.2 z| Velocità in km. all’ora o % E_4 |SZ5% 
fs es EEC | deo 
85 cia 5 |88|883 
2s o | È SE |x#f)ysf 
gs Z 2 È dd Ea RT DIErO Categorie di troni 
Leo] Z è peri (2) ved tu © ai c 
a E E RC e ne 
= O Si E c ot |gdi° | 415 
k E Sd E SE CE |279°|>905 
kg Ss pe 2 E° ® GTI 
Aa & è = _ si o È 


90 75-90 | 0,22 3,2 Treni diretti (1) 


| 
0 | 90 10,0 
5 | 90) 90 | 70-85 | 0.16] 50 | 10,0 
10 | 90] 90-80 | 40-60 on 6,6 | 100 
15 | 75) 75-70) 40-50] 012) 68 | 10,0 
20 | 65 | 65-60 1 30-42‘ 0,120 7,0 | 10.0 
25 | 60] 55-50) 25-35 | 0,12| 72 10,0 
neo: ; 
olz5) 90 | 60-73 085) 20 | 120 | Treni omnibus (2). 
5 | 75| 90 | 60-70| 030 i 35 | 12.0 | 
10 | 75] 90-S0 | 40-60! 025] 48 | 1201 
15 | 70] 75-70] 35-50] 0.33 | 560 12.0 I 
20 | 65) 65-60] 30-40] 0,22| 62 | 120 
25) 60 | 55-50 | 25-35 | 022 130 12.0 


Treni merci. 
0.13 1,5 
0,09 | 2,4 
0.06 | 2,9 
0,04 | 34 42 
0,04] 39 | 45 


O | 45 45 45) 0,20 | 0.7 4,2 
5 | 45 45 30-45) 
zi. SEHERBÌ 


(1) Sulla linea del (iottardo su tutte le pendenze (eccettnata quella 0%) 
si marcia a velocità tino a Bkm. all'ora maggiori di quelle indicate come « at- 
tuulmente usate », le quali si riferiscono alla rete delle ferrovie federali. Su 
diseese fino a 25°,, la linea del Gottardo usa velocità fino n 62 km. all’orn. 

(> Per treni omnibus leggeri 1200 tonn.: si naano attnalmente le stesse ve- 
locità come pei treni diretti. 


. La decisione se le velocità proposte, notevolmente mag: 
giori di quelle attualmente usate, siano ammissibili nei ri- 
guardi delle spese d° impianto e d'esercizio dipenderà dalla 
discussione intorno al progetti definitivi d’ esercizio che si 
stanno studiando. 

Però anche se si voglia per intanto far astrazione dalla 
determinazione detinitiva delle velocità sulle rampe, riman- 
gono fisse le seguenti condizioni relative alla regolazione 
della velocità : 

1° deve essere possibile Ja variazione di velocità entro 
limiti il più possibile larghi ; 
2° la durata delle corse deve poter 
indipendente mente dal peso «dei treni ; 
3° su salite fino a 10°, (eventualmente un altro limite 
da precisare ulteriormente) devono, ammesso che le spese di 
impianto e d’ esercizio non ne vengano tr oppo sfavorevdl- 
mente influenzate, essere adottate come velocità effettive 
quelle ammesse come limiti massimi; su rampe maggiori 
deve essere ammessa una riduzione delle velocità massime ; 

. 4° la potenzialità dei motori azionanti gli assi deve es- 

sere passibile, in casi eccezionali, di aumento al di sopra 


essere mantenuta 


1} 


della misura normale, nell’ intento di rendere possibili ve- 
locità maggiori, anche in quelle rampe dove esse sono man- 
tenute al disotto del limite massimo ammissibile. 

Successione dei treni e durata delle fermate. — La suc- 
cessione dei treni dove non esistono apparecchi di blocco, è 
determinata dalla distanza fra le stazioni; dove sono in uso 
apparecchi di blocco, la distanza fra le stazioni può venir 
suddivisa in cosidette distanze di blocco, ciò che consente 
un aumento considerevole della rapidità di successione dei 
treni. Mentre su tronchi di linea aperta la distanza di blocco 
usuale ammonta a circa 2,5 km., essa raggiunge per le en- 
trate nelle stazioni principali valori minimi di circa 1 km. sic- 
come però in tronchi di linea aperti la velocità è maggiore 
che per le entrate nelle stazioni, così si può ritenere che la 
massima frequenza dei treni sia approssimativamente uguale 
nei due casi ed ammonti cioè a circa 3 minuti. Si ha così 
nei riguardi della frequenza dei treni che come massimo in- 
tervallo fra due treni successivi nel migliore dei casì, anche 
coll’uso dei segnali di blocco, si possa ritenere quello di 
3 minuti; per resto vale la distanza fra le stazioni o quella 
di blocco. 

Per le singole categorie di treni si può ritenere come du- 
rata media delle fermate 3 a 4 minuti per treni diretti, 1 a 2 
minuti per treni omnibus ed almeno 5 minuti per treni 
merci. Come tempo necessario per le manovre si devono 
calcolare in più altri 6 a 10 minuti. Dove ciò risulta consi- 
gliato dalle condizioni di carico, si ha la tendenza a ridurre 
le manovre coi treni diretti nelle stazioni, formando treni 
separati per le diverse direzioni invece dei treni CORILOSA 
con parti aventi meta finale diversa. 

Peso e composizione dei treni. — Le norme odierne re- 
lative al peso dei treni rimorchiati, sono regolate dalle qualità 
costruttive delle locomotive e corrispondono nella Svizzera 
ad uno sforzo massimo di trazione di 10.000 kg., misurati al 
gancio della locomotiva. Durante la marcia si verificano però 
sforzi di trazione maggiori ; se si fissa come limite massimo 
ammissibile uno sforzo di trazione di kg. 15.000, si ottiene per 
le diverse rampe la seguente tabella dei pesi dei treni che 
possono venir agganciati alla locomotiva : 


Tap 79. 


Pesi di treni corrispondenti ad uno sforzo massimo di 
trazione all’arviamento di circa, 15.000 kg. 


| 0,2 m neo 
| 9 kg.tonn 
0 1500 938 555 395 
53 | .1000. | 715 469 349 
10 750 576 405 | 312 
5 600 484 357 288 
2 500 416 319 259 
25 428 366 280 | 238 
30 375 I 396 263 | 290 
40 300 |. 268. 224 | 192. , 
50 20 | 227 195 | 170 
Î 


L'altezza ammissibile dei pesi dei treni non può però ve- 
nire determinata soltanto sulla base della massima sollecita- 
zione possibile degli organi di trazione, ma devesi altresì 
prendere in considerazione la potenza dei motori. Per questo 
si deve ancora determinare di quanto possa essere accresciuto 
lo sforzo di trazione all’avviamento in relazione allo sforzo 
di trazione normale per raggiungere diverse accelerazioni 
sulle diverse rampe, senza che lo sforzo di trazione sorpassi 
un dato valore limite. 

Per ottenere uno sforzo di trazione all’ 'uvviamento eguale 
al doppio od al triplo dello sforzo considerato come normale 
per una data rampa, per una corsa libera di una certa du- 
rata, si ha la seguente tabella delle accelerazioni e sforzi di 


trazione per salite da. 0 a 20/0 


248 


Tag . led 


Valori dell'accelerazione in m/sec? e sforxi di trazione 
per direrse salite. 


dl  — ee e —_  — —_— —_m&n tmccnn.[1t——_—_@@—n<’ 


Salita corrispondente 


allo sforzo di 10° 00 16 0 00 20 9/00 
trazione normale, 
Per avviamento su °/og | 0 | 5) I î i) I 10 | 15 | 0 | 1) | 10 | 20 
i 


I » me 


P, porca —2f .. 025020/015037000035/, 0,2010,45/0, 10;0,35/0,25 
| 

Pa Per Pa —3P .. CAO da si 0, 30/04 db 30/0, RR Doo 50 

P, porp=0,2 .. |1,662,0 2,3 pe 5 aa 1,0 [1,2 [1,4 [1,8 

P, perp =0,3 .. [2,3 12,6 13,0 {1,7520 2,252,5 11,4 {1,6 [1,8 [2,2 


Le linee 12 e 2* della tabella danno le accelerazioni p, 
p. raggiungibili quando lo sforzo di trazione all’avviamento 
P., è uguale al doppio od al triplo dello sforzo di trazione 
normale; le lince 3 e 4 della stessa tabella danno come mul- 
tiplo dello sforzo di trazione normale, gli sforzi di trazione 
P,e P, che devono essere esercitati per raggiungere all’av- 
viamento le accelerazioni 0,2 e 0,3. 

Per sforzo normale di trazione dei motori è da intendersi 
lo sforzo di trazione che corrisponde alla loro potenza nomi- 
nale alla velocità normale. 

In lavori successivi questa determinazione è oggetto di 
studio ulteriore. 

Dalla tabella 8° risulta che non conviene di mantenere su 
tutte le rampe una determinata accelerazione senza tener 
conto delle potenze normali dei motori; al contrario con uno 
sforzo di trazione all’avviamento eguale al doppio dello sforzo 
di trazione normale del motore si possono ottenere accelera- 
zioni di avviamento di 0,2 a 0,3 m sec*® anche su rampe da 
10 a 20/0. 

Per la odierna trazione a vapore i pesi dei treni aggan- 
ciati in corrispondenza allo sforzo di trazione della locomo- 
tiva e in considerazione dei pesi aderenti delle locomotive 
sono in generale soltanto la metà di quello che potrebbero 
essere nel riguardo degli organi di trazione. Qualora lo sforzo 
di trazione ammissibile dovesse essere totalmente utilizzato, 
gli odierni mezzi d’esercizic richiedono l’impiego di doppia 
locomotiva ; in questo caso si lavorerebbe però in condizioni 
sfavorevoli nei riguardi delle spese per personale e per ma- 
teriale. 

Oltre al peso del treno «agganciato » considerato finora, 
il peso totale del treno comprende anche il peso dell’equi- 
paggiamento motore, il quale nel caso di vetture automotrici 
è minore che coll’impiego di locomotive. 

Il peso totale del treno supera di molto quello « avgan- 
ciato » nel caso di trazione mediante locomotive, mentre lo 
aumento, nel caso di vetture automotrici non è che di 10 a 
16 %/,,. Siccome il peso di una locomotiva deve essere almeno 
eguale al necessario peso aderente, così ammettendo in cor- 
rispondenza all’accennato valore massimo dello sforzo di tra- 
zione di 15.000 kg. con un coetticiente d’aderenza di !,, per il 
peso agganciato, si otterrebbe un peso aderente della loco- 
motiva trainante di 90 tonn. al quale si deve poi aggiungere 
ancora il peso aderente corrispondente allo sforzo di trazione 
necessario per la marcia della locomotiva stessa. 

Tenendo conto dei pesi massimi effettivamente agganciati 
e della composizione dei treni, le considerazioni essenziali 
per il giudizio dei principî tecnici fondamentali regolanti il 
servizio possono riassumersi, ordinate per categorie di treni, 
nel seguente modo: 

Pei treni merci si devono mantenere in linea generale le 
condizioni dell’attuale esercizio a vapore; le modificazioni 
che possono eventualmente venir prese in considerazione si 
riferiscono all’istituzione di treni merci diretti ed anche, nel- 
l'intento di alleggerire i treni omnibus e diretti per passeg- 
gieri, di treni per trasporti a grande velocità su quelle linee 
dove questo servizio ha una notevole estensione. Questi treni 
potrebbero circolare colle velocità dei treni omnibus. 

Nei treni omnibus il carico medio può esser fissato pei 
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calcoli di cui qui è questione, a circa 200 tonn. (esclusa la 
locomotiva). Anche colla trazione elettrica deve sussistere la 
possibilità di trascinare su piccole salite il massimo attual- 
mente ammissibile di 60 assi mediante una sola locomotiva. 
(Questa categoria di treni si presta meglio per l'utilizzazione 
del vantaggio offerto dalla trazione elettrica mediante l’au- 
mento del numero delle corse senza aumento relativamente 
grande di spesa. Dove ciò è possibile, secondo le determi- 
nate condizioni di traffico, questi treni non dovrebbero por- 
tare merci a piccola velocità, ma solo merci a grande velo- 
cità suddivise in unità facilmente maneggiabili. 

Il servizio postale locale deve rimanere affidato a questa 
categoria di treni pur non ritenendosi necessario che tutti i 
treni portino la posta, specialmente qualora il numero dei 
treni venga aumentato. Maggiore sarà il numero delle corse 
quotidiane compiute dai treni omnibus e tanto minore sarà 
il loro peso medio. 

Nei treni diretti non è possibile ammettere una riduzione 
dei pesi attuali in considerazione del carattere internazio- 
nale del maggior numero dei diretti svizzeri e delle loro 
corrispondenze coi treni in transito. Come base di calcolo 
bisogna mantenere una media di 300 tonn. (escl. la locomo- 
iva). La trazione elettrica non deve però rimanere inferiore 
all'attuale esercizio a vapore che permette la circolazione di 
treni da 380 tonn. su rampe del 10°, con velocità di 40 
km. all’ora. Su tronchi con pendenze favorevoli il carico 
massimo di 40 assi consentito dal regolamento deve poter 
essere trascinato con una sola locomotiva. Tanto maggiore 
è il numero dei treni omnibus che servono una data linea, 
tanto minore è la necessità di fermata dei treni diretti nelle 
stazioni intermedie di qualche importanza, cosicchè riesce 
possibile di limitarne le fermate alle stazioni principali ed ai 
centri di traffico. In tal modo la composizione dei treni si 
rende più indipendente dal traffico locale soggetto a mag- 
giori variazioni. La posta e le merci a grande velocità in 
vagoni completi potranno essere ancora affidate ai treni di- 
retti anche colla trazione elettrica; le merci a grande velo- 
cità però nel solo caso che con esse non venga superato Îl 
peso massimo ammissibile e che esse non rendano necessarie 
manovre atte a disturbare l'orario normale. 

Locomotive e vetture automotrici. — In considerazione 
della circostanza che l’attuale trazione a vapore è fatta quasi 
esclusivamente mediante locomotive e che appunto la possi- 
bilità dell'impiego di vetture automotrici è una delle carat- 
teristiche più importanti della trazione elettrica, la questione 
dell’ impiego dell'uno o dell’altro mezzo di trazione nel fu- 
turo esercizio elettrico assume un’importanza capitale. Essa 
venne infatti esaminata sotto i seguenti punti di vista: peso 
dei treni e peso aderente, adattabilità della potenza dei mo- 
tori, formazione dei treni ed utilizzazione del materiale. 

Tenendo conto dei pesi aderenti e dei pesi dei treni si 
constata che il peso dei treni per la trazione con locomotive 
è molto maggiore di quello per la trazione con vetture au- 
tomotrici e che questa differenza cresce coll’aumentare 
delle pendenze in salita e della velocità. Da questo si può 
già dedurre che le vetture automotrici possono offrire bensì 
minori vantaggi pei treni merci che questi vantaggi possono 
invece crescere notevolmente nei treni diretti ed omnibus. 

ja condizione dell’adattabilità della potenza dei motori 
è collegata colla questione se in una locomotiva debba tra- 
scinarsi un peso morto per ragioni di aderenza. Ciò potrebbe 
anche essere ammesso per salite oltre il 20 °/, e per acce- 
lerazioni di avviamento oltre 0,2 m sec* ed in questo caso 
il peso costruttivo della locomotiva avrebbe come conseguenza 
un aumento della potenza dei motori non giustificata dal 
peso agganciato. D'altra parte può accadere anche con lo- 
comotive con un peso costruttivo sufficiente per l’uderenza 
senza l'aggiunta di un soprappeso che lo stesso peso abbia 
un’influenza sfavorevole sulla maggior parte dei treni, qua- 
lora esso sia stato adottato in considerazione di un carico 
massimo che non si verifica che raramente. 

Siccome poi tanto i grandi carichi quanto le grandi oscil- 
lazioni dei medesimi si verificano in modo speciale nei treni 
ommibus, così si ha per questa categoria di treni, un’ulte- 
riore circostanza favorevole alla scelta di vetture automo- 
trici. 
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Nei riguardi della formazione dei treni sta anzitutto il 
vantaggio offerto dalle locomotive di permettere cioè libertà 
di scelta nell’impiego del materiale mobile per la forma- 
zione stessa, ciò che ha grande importanza per il transito 
dei treni internazionali che si presentano alle stazioni di con- 
fine. Anche per la formazione dei treni merci la libertà of- 
ferta dalla locomotiva ha valore speciale. I treni omnibus 
ed i diretti interni godono invece assai meno di questo van- 
taggio e possono quindi impiegare vetture automotrici; i 
treni diretti pesanti, composti da diverse parti con destina- 
zioni diverse potranno venir condotti vantaggiosamente con 
locomotive nei tratti comuni a tutte le parti componenti. 

La desiderabilità di buona utilizzazione del materiale fa 
pensare ad uno svantaggio della trazione con vetture automo- 
trici, consistente in ciò che quando l’equipaggiamento motore 
di una vettura è posto fuori di servizio anche la parte de- 
stinata al trasporto non è più servibile. Colla trazione elet- 
trica la messa fuori servizio dell’equipaggiamento motore 
ha però importanza minore che non nelle locomotive a va- 
pore, tanto più che non è difticile trovare disposizioni che 
permettano una rapida reintegrazione delle vetture; si deve 
comunque tener conto di questo fattore. 

Inoltre le vetture automotrici presentano quegli svantaggi 
derivanti in generale dalla comunanza della parte motrice 
colla parte destinata al trasporto, svantaggi che si riferiscono 
in particolar modo alla manutenzione ed al rinnovamento. 

Come risultati importanti dello studio della questione del- 
l’impiego di locomotive o di vetture automotrici possono 
venir indicati i seguenti: che l’impiego di queste ultime nei 
treni merci non è facilmente adottabile, nè apporterebbe un 
vantaggio essenziale, che invece le vetture automotrici pei 
treni omnibus ed in molti casi pei treni diretti possono of- 
frire vantaggi notevoli tanto per l'economia nel consumo di 
energia, quanto per la diminuzione della durata dei percorsi. 

Come è accennato nell’ introduzione di questa comunica- 

zione, i risultati degli studi compiuti intorno alle norme re- 
‘golanti il servizio di trazione costituiscono una delle basi 
per il calcolo dei progetti di costruzione e d'esercizio a cui 
deve attendere la Commissione di studi per l’elettrificazione 
delle ferrovie svizzere. 

La Commissione ha stabilito le norme fondamentali e le 
prescrizioni che devono servire allo studio dei progetti de- 
finitivi per talune linee e reti facenti parte delle ferrovie 
svizzere. i 

I progetti vengono studiati sulla base di tali norme te- 
nendo conto da un lato delle quantità da trasportare, delle 
velocità e degli effetti della trazione a vapore attuale e d’al- 
tro lato di un esercizio elettrico con quantità equivalenti ad 
un aumento del 50 °/, sulle quantità constatate nel 1904 e 
colle velocità ed effetti menzionati nella tabella 6* dell’at- 
tuale comunicazione. 

Ing. EMILIO GERLI. 
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SULLA COSTRUZIONE DI FERROVIE AEREE. 


(Continuazione, vedi n° 13, 1909). 


Impianto aereo per la Ditta Eolaucher e C. St. a Leu d'Esserent 
presso Parigi. — È questo un impianto che presenta una ori- 
ginalità sugli altri descritti per il modo di scarico dei residui 
della lavorazione delle barbabietole. La linea aerea va dalla 
fabbrica al deposito, fig. 3, 4, 5 e 6. La fune portante alla sta- 
zione di carico è ancorata al suolo con un blocco di mura- 
tura, quindi sale con una inclinazione del 45 °/, circa sino al 
pilone montato sopra al fabbricato degli uffici. 

La linea non segue un percorso rettilineo; presso la sala 
della diffusione forma angolo per raccordarsi con la linea pen- 
sile che va lungo il lato di quella dei filtri. 

L’impianto è a va e vieni a due funi, una portante fissa 
alle estremità e l’altra traente continua che alla stazione di 
carico è avvolta su una grande puleggia verticale, ed alla 
stazione di scarico è rinviata per mezzo di 2 grandi rulli gui- 
dafuni. 
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Fig. 3, 4, 5 e 6. — Impianto della Ditta Eclaucher & C. a St. Leu D'Esserent. - Elevazione, pianta e se 
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Il vagoncino durante il carico si trova sulla linea pen- 
sile costituita dalla solita rotaia a doppio fungo sostenuta da 
mensole in ferro fissate al muro. Nella stazione di carico la 
puleggia principale ha di fianco una fascia per 
il freno manovrato a mano per mezzo di un appo- 
sito volantino. 

Il moto della fune traente si ottiene con un 
motore elettrico della potenza di 7 HP.: la linea 
sì può fermare spostando la cinghia su pulegge 
folli. Lo scarico avviene presso la stazione di rin- 
vio in modo perfettamente identico a quello auto- 
matico di cui abbiamo già fatto cenno. 

Il cassone del vagoncino, liberato dall’arresto, 
si rovescia e fa cadere in basso la polpa fino a 
formare una grande massa alta circa 10 m.: la 
stazione di scarico è alta 17 m. Come si vede 
dalla fig. 3 la linea aerea passa al disopra di un 
grande capannone destinato al deposito delle bar- 
babietole. 

La lunghezza del trasporto è di circa 250 m. 
Ogni vagoncino ha un carico netto di 500 kg. e 
viaggia con una velocità di 1,30 m. al secondo. 


*** 


Impianto per la Ditta < Zucchereria Padana » Fi- 
carolo. — L'impianto fornito alla Zucchereria Pa- 
dana di Ficarolo comprende: 

1° Una funicolare aerea, che va dalla sta- 
zione galleggiante situata sul fiume Po, alla sta- 
zione presso la fabbrica, destinata al trasporto di barbabie- 
tole, carbone, calce, ecc. allo stabilimento; essa può anche 


essere utilizzata a trasportare i sacchi di zucchero dalla fab- 
brica al Po (tig. 7). 
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ed una traente continua. Il movimento di quest’ultima è ot- 
tenuto alla stazione motrice per mezzo di una avposita tra- 
smissione la quale a sua volta si ricollega con pulegge a cin- 
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Fig. 9. — Impianto dello Zuccherificio di Ficarolo - Appoggio intermedio e ponte protettore. 


ghia alla trasmissione esistente nella fabbrica. Il contralbero 
porta due coppie d’ingranaggi per modo che il moto trasmesso 
all’albero principale mediante altri ingranaggi conici è tale 
che i vagoncini sulla linea marciano con una velocità di 2 m, 
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Fig. 7. — Impianto dello Zuccherificio di Ficarolo - Disposizione generale. 


2° Una linea pensile pel deposito delle barbabietole, 
che congiunge la fabbrica con i silos. 


3° Una linea pensile pel deposito del carbone che viene 
dal Po. - 


La stazione motrice dell’impianto si trova, presso lo sta- 


bilimento. La via (fig. 7) è del sistema a tre funi, due portanti) 
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Fig. 8. — Impianto dello Zuocherificio di Ficarolo. - Vista della Stazione galleggiante. 
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al secondo oppure di: 1,25 m. a seconda del quantitativo di 
materiale che si vuole trasportare. La stazione motrice ha gli 
apparecchi per l’attacco e distacco di questi vagoncini. 

Le funi portanti sono tese con tenditori per i quali si sono 
adibite delle caldaie fuori uso di proprietà della Zucchereria. 


4 CO 


La stazione sul fiume Po è galleggiante, (tig. 8) essa riposa - 


su due grandi chiatte ancorate ed unite con robusti 

travi. La stazione è di carico per le barbabietole, 

carbone e calce che arrivano per via fluviale, di- 

rette al zuecherificio, di scarico invece per lo zuc- 

chero che viene dalla fabbrica ed è trasportato sul 

Po. La fune traente è avvolta ad una puleggia 
| montata su slitta che permette la sua tensione me- 
| diante un contrappeso. I vagoncini carichi prima 
| di passare sulla linea vengono pesati automati- 
| camente mereè una bilancia applicata alla linea 
| pensile senza interruzione della rotaia a doppio 
fungo. L'utilità di questa bilancia risalta subito 
| e la sua applicazione in questo genere di trasporti, 
| diviene sempre più estesa. 

La funicolare aerea ha una lunghezza di m. 570 
| circa con una differenza di livello tra gli estremi 
di 6 m. Le funi portanti sono di diametro 24 mm. 
' tutte e due eguali giacchè il trasporto del mate- 
| riale si effettua nei due sensi. Il tonnellaggio sale 
' a 25 tonn. e ogni vagoncino porta 300 kg. di 

bietole per volta talehè alla stazione di scarico 
| arrivano 84 vagoncini all'ora; vale a dire .uno 


une alal ogni 43 secondi. La linea ha uno scartamento 


di m. 2 cd ha due appoggi intermedi. Il primo 
(fig. 9) © un cavalletto unito ad un ponte protettore 
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sul quale è costruita una tramoggia che serve per lo scarico 
delle polpe, che avviene automaticamente nel modo descritto. 
Il secondo appoggio della linea è fatto da un semplice 
cavalletto in legno alto 20 m. 
La fig. 10 indica la rete di rotaie pensili che 
serve per il deposito delle barbabietole nei silos. 


* * * 


Trasporto aereo nello Zuccherificio di Ferrara. — Si 
trasportano 700 tonn. di fettucce in 24 ore di la- 
voro ossia circa 29 — 30 tonn.ih. 

Le tig. 11 e 12 mostrano schematicamente la 
disposizione delle diverse parti dell’impianto. Le 
fettucce vengono caricate nei cassoni dei vago- 
netti nel fabbricato dello zuccherificio ove è situata 
la stazione motrice Sad un’altezza di m. 5 dal 
suolo, I vagoncini sono in numero di dieci. La 
stazione motriee S comprende il motore elettrico | 
della potenza di 4 I[P, pulegge a cinghia, ingra- LI 
naggi conici, puleggia principale del diametro di ) 

2 m., puleggia folle ed una di rinvio. 

La tune traente è mossa dalla puleggia mo- 
trice ad una velocità di 90 cm. al secondo che 
è quella dei vagoncini. 

Il carico delle fettucce avviene nel modo se- 
guente. Allorchè il vagoncino si trova nella sta- 
zione $, è distaccato dalla fune traente e vien 
portato a mano sulla rotaia a doppio fungo che 
sì raccorda all’inizio della stazione con la fune 
portante. 

In una posizione determinata su detta rotaia il vagonetto 
si ferma mentre il suo cassone viene a trovarsi sotto una 
tramoggia a. normalmente chiusa, che si apre al momento del 
carico lasciando libero il passaggio alle fettucce. La stessa 
operazione si ripete per ciascun vagonetto ad eguali inter- 
valli di tempo. 


Fig. 11 e 12. — Impianto dello Zuccherificio di Ferrara - Disposizione generale. 


Dopo effettuato il carico il vagonetto viene portato dal- 
l'operaio dal lato opposto della rotaia pensile sino all’appa- 
recchio o dispositivo d’attacco alla fune traente. Questa fune 
eo] suo moto continuo trascina poscia il vagonetto che segue 
il tratto SA nel senso indicato dalla freccia nelle fig. 11 e 12 
Da A proseguendo passa in 23; in Bla linea, che ha seguito 


un percorso lungo circa 90 m. cambia direzione per ritornare 


alla stazione $. 

In Bè situata una solida costruzione in ferro alta circa 
m. 14 alla cui sommità gira una grande puleggia in ferro 
del diametro di m. 3; attorno a detta puleggia scorre la fune 
traente, mentre la fune portante passa al disotto e si aneora 
al suolo fuori della costruzione. Il earrello del vagoncino lascia 
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questa fune per passare su una rotaia pensile curvata e ri- 
prende poi l’altra fune. 

L'apparecchio Ideale di cui è fornito ogni carrello, per- 
mette alle mascelle di serrare la fune traente anche quando 
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Fig. 10. — Impianto dello Zuccherificio di Ficarolo - Rete di rotaie pensili nei Silos. 


passa sulla puleggia. La mascella sovrastante le ruote del 
carrello viene a scorrere sul bordo della puleggia; cosicchè 
il vagonetto è costretto a girare anch'esso senza bisogno di 
fermarsi e a passare quindi sulla linea di ritorno. Questa 
manovra costituisce una caratteristica dell’impianto in esame. 

Giunti i vagonetti in $, l'apparecchio di distacco lo libera 
dalla fune traente. Lo scarico avviene 
tanto nella posizione A come in quella 8 
ed è automatico; in questi due punti le 
costruzioni in ferro hanno due grandi 
tramogge destinate a ricevere le fettucce 
cadute dai vagoncini e che nella parte 
più bassa hanno una chiusura a rotazione 
con una fune di comando. Qui il ma- 
teriale passa ad un altro mezzo di tra- 
sporto. 

Dalle costruzioni A e B (fig. 11) par- 
tono 2 piani inclinati A M e B N; l’al- 
tezza delle loro rispettive rotaie ai punti 
di partenza è di circa 5 m. dal suolo ; 
su questi binari scorrono due. vagon- 
cini, montati ciascuno su due assi, che 
per il carico vengono a disporsi sotto le 
chiusure delle tramogge in 4 ed in 8, 
aperte le quali le fettucce cadono e li riem- 
piono. Caricati, e spinti fino al principio 
del piano inclinato, per effetto del proprio 
peso, cominciano a scorrere su detto 
piano sino al punto di scarico, ove un 
arresto fa sì che le due parti laterali del 
vagonetto si aprono facendo cadere a 
terra il materiale. Subito dopo, il vagon- 
cino vuoto risale automaticamente al 
punto di partenza per essere caricato di nuovo, grazie alla 
discesa di un opportuno contrappeso sollevato durante il 
moto di discesa. 

Così tutta l’operazione relativa all’impianto viene com- 
piuta da tre operai : uno alla stazione motrice £ e gli altri 
due rispettivamente sulle costruzioni A e B per il carico dei 
vagonetti nei piani inclinati. 

* * * 


Impianto per lo zuccherificio di Codigoro. — Serve per il tra- 
sporto di barbabietole dal fiume Po di Volano ai silos. Se ne 
‘rasportano 600 tonn. in 15 ore di lavoro ossia 40 tonn;h. 

I vagoncini che viaggiano sulla linea sono in numero di 
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21 ed ognuno porta un carico di 400 kg. La loro velocità Nei quattro punti /, E, F, G la fune traente è avvolta 
è di 0,90 m. al secondo. La figura 13 indica la disposizione | su grandi pulegge ec la fune portante vien fatta girare ap- 
generale dell’ impianto. Le barbabietole arrivano in barconi ! poggiandola su ferri ad angolo; in essi i vagonetti girano 
in curva senza cambiare la velocità. 

Fra i punti C e De tra E ed N 
la linea aerea passa al disopra dei 


pers: — e 


eds i DI IE <= l silos; lungo questi tratti è sostenuta 

| pis - CE da cavalletti in ferro più leggieri. I 

i ; silos M, N, Pe @ (fig. 13) sono de- 

‘Sa iS stinati a ricevere le barbabietole che 
pi si scaricano dai vagoncini. Anche 
a questo scarico avviene senza inter- 
SER ruzione del movimento mediante l’urto 


della leva che toglie l'arresto e fa ca- 
povolgere il cassone. 
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Impianto per lo zuccherificio di Osti- 
glia (tig. 15). — F' un impianto più 
recente di quello di Ficarolo. Anche 
‘qui le barbabietole giungono con bar- 
coni presso la riva del Po ove si 
trova la stazione di carico $. Il carico 
dei vagoncini si effettua allo stesso 
modo che abbiamo descritto nell’ im- 
pianto precedente di Codigoro. Presso 
la stazione 8i trova un ponte protet- 
tore P. Circa la metà del tratto S D 
lungo m. 150 è situato un cavalletto 
ip terro C' alto m. 11, che sostiene la 
linea. Nelle posizioni D, E, f e G si 
trovano costruzioni in ferro perfetta- 
mente analoghe a quelle per l’impianto 
di Codigoro nelle. quali i vagonetti 

. girano in curva per passare sulle 
linee da Din E e da E in G. In 
queste due linee avviene lo scarico 


Fig. 18. — Impianto dello Zuocherificio di Codigoro - Disposizione generale. 


sulla riva del fiume ove è situata la stazione 
motrice £ SAMIDAGRIATA con motore elettrico 
da 35 HP. ART 

I vagoncini sono tutti muniti ‘ dell’ap- 
parecchio Ideale in alto e nella stazione $S 
vengono portati su un lato rettilineo della 
rotaia pensile, parallela alla riva del fiume, 
sul quale si compie il carico nel modo se- 
guente. Occorre prima osservare che i va 
goncini sono già distaccati dalla fune tra- 
ente. 

Nelle posizioni speciali stabilite A e , 
una catena con doppio gancio si attacca ai 
carrelli dei vagoncini; la catena è unita a 
una fune flessibile rinviata in alto con una 
puleggia e avvolta sul pavimento della sta- 
zione su un tamburo di un argano azionato 
da un motore elettrico della potenza di 17 HP. 

I vagoncini sospesi dalla catena e dalla 
fune, vengono fatti discendere sino alle 
barche ove i loro cassoni si caricano di bar- 
babietole. Indi risalgono con una velocità 
di un metro al secondo. Quando i vagonetti 
sono ritornati alla stazione sulla rotaia pen- 
sile, si portano al punto di partenza e si 
fanno partire per la funicolare aerea. La 
stazione si prolunga nel senso del percorso 
della linea con un ponte protettore P (fig. 14) 
sulla strada provinciale. 

I vagoncini partiti seguono il tratto ret- 
tilineo da S a /) indicato dalla freccia (fig. 
13. La linea fra questi termini è sostenuta 
da un pilone in ferro C' alto m. 8,50. In ve sà 
Deambia la direzione e i vagonetti pas Fig. 14. — Impianto dello Zuccherificio, di Codigoro, - Stuzione di carico. 
sano in DE: da È col tratto E £° giungono 
in Fe similmente da £ vanno in G e da (r alla stazione 
di carico dalla parte del ritorno. 
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delle barbabietole con il rovesciamento dei cassoni dei va- 
gonetti; rovesciamento automatico fatto come per l’impianto 
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precedente. Dopo scaricati, 
parte GS. 


i vagonetti ritornano vuoti dalla 
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poi ancora per passare lungo £ C, sul quale avviene lo scarico 
automatico. La costruzione in ferro che va da A in Bè so- 


Fig. 15. — Impianto delle Zuccherificio di Ostiglia. - Disposizione generale. 


Zuccherificio di Avezzano. — Quest’ impianto differisce dagli 
altri per la maggiore grandiosità delle costruzioni e per il 
maggior tonnellaggio del materiale trasportato che ascende 
a 100 tonn.-h. 

Una differenza notevolissima nel trasporto in esame in 
confronto dei trasporti aerei sia di Ferrara, come di Codigoro 
e Ostiglia, è che la fune portante è sostituita da rotaia pensile 
a doppio fungo, sicché le ruote del carrello del vagonetto 
scorrono su detta rotaia. 

La stazione motrice S è scavata nel suolo per circa 5 m., 
e ciò per facilitare le operazioni di carico. 

Le barbabietole giungono nello zuccherificio presso la 
stazione per mezzo di apposita linea tramviaria od anche 
con carri comuni. Lo scopo del trasporto aerco che occorre 
tener presente, è quello di PODERE tali barbabietole dallo zuc- 
cheriticio ai silos. 


vrastante ai silos e forma un ponte con la rotaia pensile ad 
un’altezza di m. 9,50 dal suolo. La sezione BC (fig. 10,17 e 18), 
mostra in elevazione il ponte, la cui lunghezza totale è di 
m. 84,50, divisa in tre campate uguali. Esso è mobile nel 
senso trasversale, per modo che conduce i vagoncini a scari- 
care le barbabietole su ogni punto della lunghezza dei silos gg. 
Il movimento è ottenuto con carrelli con ruote d’ acciaio a 
doppio bordino che scorrono su rotaie fissate su costruzioni 
di cemento armato. 

La via del ritorno del vagoncino è la seguente: dal punto C' 
risale in A, da 4 passa in D, da D in E e da £ alla sta- 
zione motrice S. Nei punti A, 53, C, DN ed E si hanno i dispo- 
sitivi pel giramento in curva dei vagoncini, mentre la fune 


traente è rinviata da pulegge in ferro di diametri m. 3,50, 4 
e 4,50. 

Dai punti A ed E in poi la linea si mantiene sempre 
orizzontale, sostenuta da robusti piloni in ferro alla distanza 
di 8 m. uno dall’ altro ; 


la rotaia è portata da correnti lon- 
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Fig. 16, 17 e 18. — Impianto del Zuccherifiolo di Avezzano - Disposizione generale. 


Il carico sì compie per mezzo di tramoggie; tre da un 
lato della stazione motrice, e due dal lato opposto. I carri 
della tramvia vi giungono da presso e seguitando a muoversi, 
entrano in una costruzione in ferro, portante una lunghezza op- 
portuna di binario, che costituisce il rovesciatore dei vagoni. 
Quando essi sono entrati nel rovesciatore, vengono arrestati 
e tutto l'insieme oscilla in modo che i vagoni si capovolgono 
e lasciano cadere il materiale contenuto nelle tramoggie sot- 
tostanti e di qui nei cassoni nei vagoncini. 

Allorchè il carico è compiuto, i vagoncini passano al punto 
di partenza ove si attaccano alla fune traente, mossa dalla 
puleggia principale e dagli altri meccanismi mossi da un 
motore elettrico di 15 HP. 

Il percorso del vagoncino carico è il seguente : dalla sta- 
zione S va alla costruzione A salendo con una pendenza co- 
stante di circa il 20°/,, sino ad un’altezza di m. 9,50 dal 
suolo. In A cambia direzione per passare sul tratto A B; 


. gitudinali armati su ogni intervallo. 


La linea nel primo tratto SA ha lo scartamento di 2 m.: 
nel secondo A /) lo scartamento di 4 m. ed infine nel ponte 
scorrevole quello di m. 4,50. 

I vagoncini in numero di 30 hanno la capacità di 1 m? 
ed una portata di 400 — 800 kg. e viaggiano con una velo- 
cità di 1 m. al secondo. 

Il moto trasversale del ponte A 8 si ottiene con motori 
della potenza complessiva di 12 HP. 

La fig. 19, in alto, a sinistra, mostra la linea che esce 
dalla stazione motrice e sale con l’ineclinazione-del 20 /,; 
si vedono Î cavalletti in ferro che la sostengono. Di fianco 
è mostrato l’edificio che ricopre il posto di carico delle bar- 
babietole e il rovesciatore dei vagoni. 

Il vagone ferroviario si trova nella posizione in cui lascia 
cadere le barbabietole nelle tramogge della stazione motrice. 
La stessa fig. 19, in alto, a destra, mostra il fronte del ponte 
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Fig. 19. — Impianto del Zuccherificio di Avezzano. 


e la costruzione di ferro in /) con la puleggia di diametro 
4 m. In basso è una veduta generale della linea D, E, F e 
del ponte 8 C. Sono visibili due rulli oscillanti che sostengono 
la fune traente discostandosi quando passano i vagoncini per 
evitare gli urti. 

(Continua). I. F. 
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RIVISTA TECNICA 


Scala mobile Hocquart ‘nella stazione Père-Lachaise 
della Metropolitana di Parigi. 


Per ridurre l'eccessivo affollamento che, specie nelle ore pome- 
ridiane, ostacolava la circolazione ed il regolare andamento del- 
l'esercizio nelle stazioni della Metropolitana, la Compagnia eser- 
cente ha deciso d’impiantare in alcune stazioni degli appareccht 
elevatori: recentemente quella del Père Lachaise fu dotata di una 
scala mobile Hocquart analoga a quella in servizio nella stazione 
del Quai d’Orsav. Le notizie che seguono le togliamo. dalla Zervwe 
Industrielle. 

R** 

La scala Hocquart si compone di gradini come una scala or- 
dinaria, costituiti da elementi a faccie verticali, disposti paral- 
lelamente : lo spessore di ogni elemento è di mm. 24, la distanza 
tra due elementi consecutivi nella parte inferiore è di 6 mm. I 
duc pianerottoli A e 8, tra i quali è impiantata la scala mo- 
bile, sono muniti di un pettine metallico della stessa larghezza 
dei gradini: i denti, dello spessore di 4 mm. sono separati da un 
intervallo di 26 mm. 

Gl'intervalli del pettine corrispondono alle parti piene degli 
elementi del gradino ed inversamente. I 50 elementi d'un stesso 
gradino sono montati su due assi a e d: lateralmente ad ogni 
insieme trovasi un elemento speciale di guida dei gradini il quale 


mediante una sporgenza dello spessore di circa 35 mm., regola la 
direzione dei gradini stessi: questi nella faccia superiore portano 
uno strato di cemento e carborundum, che preserva gli elementi 
da un forte consumo. 

Gli scalini sono muniti di quattro rulli che scorrono su due 
rotaie ; quelli montati sull'asse anteriore a sono solidali con una 
catena Galle mossa da una rota posta nel pianerottolo supe- 
tiore 2, i posteriori sono semplicemente portanti. Arrivati nel 
pianerottolo 28 i gradini tendono a oscillare attorno all'asse an- 
teriore : tale movimento è regolato da un dente f sul quale scorre 


l'elemento di guida di ogni singolo gradino fino a che i rulli po- 


steriori non si siano portati sulla rotaia inferiore. 

Come rilevasi dalla fig. 20 la rotaia termina nell’estremo supe- 
riore con un profilo particolare : il gradino impegnandosi nel pet- 
tine assume un’inclinazione progressiva e depone automaticamente 


il viaggiatore sul pianerottolo d'arrivo, evitando che questi uscendo 
dalla scala, non avanzi il passo per porre il piede nella parte fissa 


del pianerottolo. 


Quando il gradino scompare, comincia il movimento’ oscilla- 


torio regolato dal dente f. Quando la scala è rovesciata ogni gra- 


5 n e. o ° ; f 
dino riprende la posizione normale : l’asse anteriore, solidale con 


la catena percorre la ruota conduttrice : l’asse posteriore è man- 
tenuto nel percorso circolare nella parte inferiore, da un prolun- 
gamento g della rotaia inferiore concentrica' alla ruota dentata e 
dal dente . | sa 
Lateralmente alla scala trovasi una guida mobile mossa dalla 
ruota superiore i e guidata dalla rnota N. La velocità della scala 
mobile varia da 23 a 30 m. al minuto. | n 
Per dare un'idea dell'effetto utile della scala mobile Hocquart 
faremo cenno dei risultati ottenuti nella stazione del Quai d'Orsay, 
le osservazioni si riferiscono a 82 treni di cui ognuno aveva un 
minimum di 200 viaggiatori. La scala mobile, larga m. 1,50 ha 
trasportato 11.946 viaggiatori scesi ‘da 50 treni in 201° minuti : 
vale a dire circa 60 viaggiatori al minuto : per una scala ordinaria 
sono passati 8.072 viaggiatori scesi da 82 treni in 244 minuti, 
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Fig. 21. — Scala mobile Hocquart. Sezione trasversale. 


vale a dire circa 34 viaggiatori al minuto. Il rendimento della , 


scala mobile è superiore a quello della scala ordinaria del 79 °/,. 
Si prevede che il rendimento della scala Hocquart della stazione 
del Père-Lachaise sarà superiore a quello della scala della. sta- 
zione del Quai d'Orsay. 


reenmeneni | 3 pp 
«°° DIARIO 
dai 26 giugno ai i0 luglio 1909. 
26 giugno. - È presentata alla Deputazione provinciale di 


Roma un progetto d'impianto per una tramvia elettrica fra Anzio 
e Nettuno. 

27 giugno. — Il Governo Montenegrino è autorizzato ad emet- 
tere un prestito di un milione di corone per lavori pubblici. 

28 giugno. - La pravincia di Brescia riscatta la concessione 
della Rezzato-Vobarno ed assume direttamente l'esercizio di detta 
ferrovia... | 

29 giugno. — Sono aperti al servizio del pubblico i nuovi 
uffici telegrafici di Banzi (Potenza); Bribano (Belluno); Vaccarizzo 
di Montalto (Cosenza); Collelongo (Aquila); Trinità d’Agullù (Sas- 
sari); Uliveto (Pisa). . Li 

30 giugno. — Incomincia alla Camera dei deputati la discus- 


sione sulle convenzioni marittime. 
1° luglio. — A Vienna la Commissione economica delle dele- 


gazioni approva il trattato di commercio fra l'Austria Ungheria 
e la Rumenia. | 

— Apertura all'esercizio dell'ultimo tronco della ferrovia Iseo- 
Breno-Edolo. 

— Apertura all'esercizio della filovia di Valle di Intelvi. 


2 luglio. — Presso Porto Principe avviene uno scontro fra un 
treno merci e un treno viaggiatori. Dieci morti e numerosi feriti. 
3 luglio. — lu conseguenza della conferenza telegratica inter- 


nazionale di Marsiglia viene ridotta la tariffa telegrafica interna- 
zionale. 

4 luglio. — È inaugurato il servizio dei ferrv-boats fra Sas- 
snitz e Trelleborg. 


5 luglio. — È inaugurata la linea ferroviaria dei Tauri, da 
Spital, sulla Drava, a Bad Gastein. 

6 luglio. — Presso la stazione di Porto Eulalia (Lisbona) avviene 
uno scontro fra un treno merci e un treno viaggiatori. Trentatre 
feriti. 

7 luglio. — La Camera sospende la discussione sulle conven- 
zioni marittime. 

8 luglio. — La Società siciliana per le ferrovie economiche di 
Palermo emette una serie di obbligazioni 4'/,°/, per L. 1.250.000 

9 luglio. — Il Senato degli Stati Uniti delibera l'istituzione 
di una tassa del 2 ‘/, sugli utili netti delle Società industriali. 

10 luglio. — La Camera approva il bilancio dei LL. PP e quello 
delle ferrovie. 


ug GG 
NOTIZIE se 


Nelle Ferrovie dello Stato. — Con deliberazione del Con- 
siglio di Amministrazione delle Ferrovie dello Stato, approvato 
dal Ministro dei Lavori Pubblîci,il comm. ing. Rinaldo Rinaldi 
venne nominato Vice-direttore gencrale, in sostituzione del comm. 
Alzona che, colla fine del decorso giugno, ha lasciato l’Ammini- 
strazione ferroviaria. 

Come è noto il comm. Rinaldi era Capo del Servizio XI — 
Mantenimento e Sorveglianza — a Bologna. servizio che egli ebbe 
l'alto incarico di istituire nell’anno 1905, al passaggio delle fer- 
rovie allo Stato e che, colla sua speciale compttenza, seppe creare 
e fare assurgere a quella importanza che tutti gli riconoscono. 

Egli, prima del 1905 era stato Capo Servizio alla Direzione 
Lavori della Rete Adriatica in Ancona, in seguito a quella del 
Movimento e Traffico, della stessa Rete, a Bologna ed ebbe modo 
così di addimostrare nell’uno e nell'altro di questi due Servizi 
che costituiscono la base teenica dell'azienda ferroviaria la ver- 
satilità del suo ingegno. 

La scelta del comm. Rinaldi a Vice-direttore generale delle 
Ferrovie dello Stato, non poteva quindi essere più felice, e noi, 
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mentre ci congratuliamo con l’egregio funzionario per la ben 
meritata promozione, memori anche del tatto e della squisita gen- 
tilezza con cui ordinò e diresse, come Presidente, l’ultimo Con- 
gresso del Collegio degli Ingegneri ferroviari tenutosi nel decorso 
maggio a Bologna, gli porgiamo nell'occasione, il deferente 
saluto del Collegio e della Ingegneria Ferroviaria. 

*X% 


III Sezione del Consiglio superiore dei Lavori Pubblici. 
— Nell'adunanza del 28 giugno u. s. è stato dato parere fra le 
altre sulle seguenti proposte. 

Progetto di variante al 2° tratto della tramvia Novellara-Rolo- 
Novi-Concordia e riesame della domanda di concessione dell’ in- 
tera linea col sussidio governativo. 

Progetto moditicato e nuova domanda di concessione per la 
costruzione e l'esercizio della ferrovia Faenza-Russi con dirama- 
zione da Granarolo a Lugo. 

Accertamento definitivo della liquidazione finale e proposta 
di transazione coll'Impresa Battaini, assuntrice dei lavori di co- 
struzione' della stazione internazionale di Domodossola. 

*X*% 


Consiglio superiore dei Lavori Pubblici. — Nell’adunanza 
straordinaria del 29 giugno 1909 è stato dato parere, fra le altre, 
sulla seguente proposta: 

Schema di regolamento sui veicoli a trazione meccanica senza 
guida di rotaie. 

x % 

Concorsi. -- Quindici posti di ingegnere allievo del Genio ci- 
vile. Età dai 18 ai 30 anni, Roma, Ministero dei Lavori Pubblici. 
Stipendio L. 3000. Scadenza il 31 Agosto 1909. 

— Due posti di macchinista navale in 1° a 1800 e tre di mac- 
chinista navale in 2* a L. 1050, oltre l'indennità giornaliera di 
IL. 3 e le competenze accessorie, presso la Direzione Generale delle 
Ferrovie dello Stato. Scadenza 31 luglio. 
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PARTE UFFICIALE 


FEDERAZIONE FRA I SODALIZI DEGLI INGEGNERI 
E DEGLI ARCHITETTI ITALIANI, 


Roma, 70, — Via delle Muratte, — Roma. 


Per norma dei Soci del Collegio, si comunica la lettera inviata dal- 
l'on. Romanin-Jacur, Presidente del Comitato Parlamentare per lo 
studio della legge riguardante i diritti degli ingegneri, alla Presidenza 
della Federazione fra i sodalizi degli ingegneri e degli architetti ita- 
liani. 


: Roma, 17 giugno 1909. 
: Ill.mo Sig. Presidente 
della Federazione tra ì sodalizi degli ingegneri e 
degli architetti italiani. 
ROMA 


Il sottoscritto si pregia informare la S. V. Ill.ma che oggi, per ini- 
ziativa dei deputati De Seta e Romanin-Jacur, si sono riuniti in un’ aula 
di Montecitorio i deputati ingegneri per discutere sulla circolare con- 
cernente il progetto di legge ad essi inviata da codesta Federazione. 

Erano presenti Agnesi, Ancona, Bignami, le Seta, D'Oria, Gallino, 
Hierschel, Luzzatto Arturo, Masoni, Moschini, Nava, Robilant, Ro- 
manin-Jacur, Sanjust, Sighieri, Valeri; mandarono la loro adesione: 
Bergamasco, Ciappi, Manfredi Manfredo, Miari, Montù, Rubini. 

In seguito a discussione, si deliberò che —in vista dell’impossi- 
bilità di poter ottenere che prima delle prossime vacanze la Camera 
abbia ad occuparsi di qualunque nuova proposta di legge, oltre a quella 
già in corso — si dichiari per ora costituito il Comitato dei deputati 
ingegneri per lo studio di una legge riguardante i diritti degli inge- 
gneri, e che lo sì convochi a novembre per un approfondito esame del- 
l'importante questione. 

A Presidente del Comitato venne eletto l'on. Romanin-Jacur, Vice- 
presidente l’on. De Seta, segretario l'on. Bignami. 

Con la massima osservanza 


Il Presidente del Comitato Parlamentare 
Ing. L. Romaxinx JACUR 


COLLEGIO NAZIONALE DEGLI INGEGNERI FERROVIARI ITALIANI 


ROMA — 70, Via delle Muratte — ROMA 


Riscossione delle quote Sociali. 


A termini dell'art. S dello Statuto e dell'art. 33 del Regolamento 
generale, le quote semestrali di associazione al Collegio devono essere 


pagate anticipatamente entro il primo trimestre del periodo a cui Si 
riferisce il pagamento. 

La Presidenza raccomanda vivamente ai signori Soci che ancora 
non si trovano al corrente coi versamenti delle quote di associazione, 
di voler provvedere senza ulteriore ritardo, e comunica perciò l'elenco 
dei Delegati chè hanno assunto l’ incarico delle riscossioni nelle rispet 
tive Circoscrizioni: 

1% Circe. - Torino - Ing. Enrico Tavola, Ispettore F. S., Corso Vittorio 

Emanuele, 4, oltre Po. Torino. 

2% Circe. - Milano = Ing. Agostino Lavagna, Piazza Stazione Centrale, 
1l. Milano. 

3 Cire. - Venezia - Ing. Vittorio Camis, Direzione Ferrovia Ve- 
rona-Caprino, Verona. 

44 Cire. - Genova — Ing Arturo Castellani, Mantenimento F. S, Via 

Giovan Tommaso Invrea, 11-5, Genova. 

5a Cire. - Bologna - Ing. Vincenzo Feraud', Dirigeute Ufficio spe- 
ciale Ferrovie, Bologna 

64 Circe. - Firenze - Ing Luigi Ciampini, Ispettore Principale F. S., 
Sezione Mantenimento, Firenze. 

7a Circ. — Ancona — Ing. Carlo Landriani, Ispettore Principale F.$, 
Via Farina, 86, Ancona. 

8a Circe. - Roma - Vi provvede direttamente il Collegio. 

9a Circe. - Napoli - Ing. Amedeo Chauffourier, Direttore Generale 
della « Societé des chemins de fer du midi de l’Italie», Via Gu- 
glielmo San Felice, 33, Napoli. 


104 Ctre - Bari - Ing. Domenico Arboritanza, Ispettore Principale 


F. S, Sezione Mantenimento, Lecce. 

114 Cire. - Palermo - Ing Giuseppe Genuardi, Ispettore F. S., Man- 
tenimento e Sorveglianza, Via Simone Corleo, 5, Palermo. 

12% Cire. - Cagliari - Ing Luigi Fracchia, Primo Ispettore dello Fer- 
rovie, Ufficio Speciale. Cagliari. 

I sigg Delegati, incaricati delle riscossioni, sono vivamente pregati 
di effettuare i versamenti delle quote riscosse non più tardi del 25 luglio 
p. v. avendo questa Presidenza »tabilito di pubblicare nel giornale del 
15 agosto un elenco completo dei Soci che trovansi al corrente coi pa- 
gamenti a tutto il 1° semestre del corrente anno. 

In osservanza di quanto dispone tassativamente l’art. 11 punto bè) 
dello Statuto e l’art. 38 del Regolamento gen: rale, si da comunicazione 
dei seguenti nomi di Ingegneri che, per deliberazione del (‘onsiglio Di- 
rettivo, vengono radiati dall'elenco dei Soci, per non avere provveduto 
al pagamento delle quote di Associazione da essi dovute, sebbene ri- 
petutamente invitati. 

1° Ing. Francesco Sassi De Lavizzari, Milano, moroso dal 1° gen- 
naio 1907 per L. 54. 

2° Ing. Prof. Comm. Luigi Ferrara, Napoli, moroso dal 1° gen- 
naio 1907, al 31 dicembre 1908 per L. 36. 


COOPERATIYA EDITRICE FRA INGEGNERI ITALIANI 


per pubblicazioni tecnico-scientifico-professionali 
ROMA - 32, Via del Leoncino - ROMA 


Deliberazioni dell’ Assemblea degli Azionisti del 4 luglio 1909. 


L'Assemblea riunitasi alle ore 15 nella sede sociale, alla pre- 
senza del notaio, dott. Bobbio, essendo presenti o legalmente rap- 
presentate 132 azioni su 216 sottoscritte ha approvato, con talune 
varianti, le modificazioni proposte agli articoli 14 e 23 dello Sta- 
tuto Sociale, riducendo il capitale sociale da L. 10800 a L. 5400 
ed investendo il fondo di riserva nel mobilio. Ha consolidato in 
L. 4000 il fondo avviamento e proprietà letteraria. 

Quindi, dopo avere udite le Relazioni dell’ Amministratore e 
dei Sindaci, ha approvato il bilancio consuntivo 1908. 

Il bilancio approvato e le modifiche allo Statuto, non appena 
siano state trascritte dal Tribunale, saranno distribuiti con ap- 
posita circolare a tutti i Soci. 


Società proprietaria : Cooperativa EpitrIce FRA INGEGNERI ITALIANI 
Ing. UGo CERRETI, Redattore responsabile. 
Roma - Stab. Tipo-Litugrafico del Genio Civile, via dei Genovesi, 12. 
i °, 
OCCASIONE 
Due magli patentati a molla, di 50 kg. di mazza, 


azionamento a cinghia, movimento a pedale 


della Casa B. & S. MASSEY DI MANCHESTER 

Rivolgersi, EMILIO CLAVARINO - 33, Via XX Settembre, GENOVA 
TE E... T== = e-—_-—&@ a} 
5782646 
2289-52 
‘* Eccentrico per l’azionamento della valvola di scarico e ri- 

spettivamente della valvola di aspirazione nei motori a 

esplosione a quattro tempi ,, 
cerca scopo vendita o cessione di licenza entrare in relazione con in- 
teressenti. 

Pregasi dirigere le offerte sotto 

‘4 REVERSATOR ,, 
a S. Gumaelli, Stoccolma (Svezia). 


Il proprietario del brevetto italiano N. 
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(PIETRE ARTIFICIALI) 
Società Anonima - Sede in GENOVA - Via Caffaro, N. 3 


Capitale Sociale lire 1.500.000 interamente versato 


= m Stabilimento in CASALE MONFERRATO —T— 


Produzione giornaliera 8000 m' 


ONORIFICENZE 


AUSSIG - Esposizione 
generale tedesca d’arte: 
industria «e agricoltura 
1903. 


Di ploma d’onore e 
medaglia del progresso 


di 1* classe. 


ONORIFICENZE 


FRAUENFELD(Sviz- 
zera) -Esposizione d’agri- 
coltura, industria fore- 
stale e orticoltura 1903. 


Medaglia d’argento. 


LIEGI - Esposizione mon- 
diale 1905. 


Diploma d'onore. 


BARI - Esposizione ge- 
nerale del lavoro 1907. 


Gran Coppa e me- 


LINZ - Esposizione pro- 


daglia d'oro. vinciale dell'Austria su- 
periore 1903. 

BRUXELLES - Espo- Medaglia d’argento 
sizione- d’arte e mestieri dello Stato. 
1905. renne ei 


Diploma d'onore. 


VENEZIA - Esposizio- 
ne delle arti edificatorie 


BUENOS-AYRES - 1907. 
Esposizione. .internazio- Grande medaglia 
nale d'igiene. d'oro. 


Diploma d'onore. 
CATANIA - Esposizio- 


enni 
VT IAre ci LETI I ele a ni è 
TA TE OZ A E DE I IA 


ne agricola sicilianat907. 


Diploma d’onore e 
TI CRI IE SED PI Pn 
medaglia d’oro. 


«sLe massime onori- 


ficenze in tutte le 
esposizioni. 
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Le lastre “ ETERNIT ,, costituiscono senza dubbio il miglior. materiale per copertura 
tetti e rivestimenti di pareti e soffitti 


Il costo complessivo fra armatura e copertura non supera quello pel laterizio. 
| In taluni casi è anzi inferiore. - La manutenzione del tetto è nulla. 


d’ inverno. Inoltre le cause d'incendio per corto circuito vengono in questo caso completamente eliminate. 


A richiesta si studiano GRATIS le armature dei tetti e si fanno preventivi per coperture, rivestimenti, ecc. 
Per cataloghi e campioni rivolgersi esclusivamente alla Sede della Società 


Grande successo in tutti i principali Stati d'Europa. — 
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| Hermann Heinrich Boker & C°. Remscheid @ rsa 


Fabbricanti di Trucks, Carrelli e parti di essi per Tramvie e Ferrovie Elettriche: > } 
— Rappresentanti Generali per l’Italia: GOTTWALD & C. - Bologna - Via S. Gioi 


MES oe LI POLO Al I El 
_—_tTte——rr Tx ® & ————ÈÈ__s 
=-—_——_—_—____—rr —«.——. _—P—_——_—go_— —r——————_—_———@—<— 


———% di acciaio speciale adattissimo per qualunque uso 


i Pe = 


mr 15} }EIS4N1A IAVATIVATIAI TISANE 
tO NNIUILCLVMRIT IV TTM IUtILI 


Molle coniche e cilindriche di acciaio cilindrico, Molle ailbalestra con e senzafistaffa. Sa 
quadrato e piatto. Molle doppie elittiche di una costruzione 
Molle a bovolo sino alle più grandi dimensioni. rimentata. 
REI DN 3 Molle di richiamo di qualunque specie. — 


(srage- 9 cinte cali seeti LA I - = 


LATRINE - ORINATOI - LAVABI d'uso pubblico 


Impianti e forniture pel personale e viaggiatori nelle 


STAZIONI FERROVIARIE 


CS per Stabilimenti, Ospedali, Istituti, Scuole, Asili infantili, Caserme, Case operaie, ecc. tagli 


si diversi brevettati, di massimo perfezionamento, della Ditta EDOARDO 
) 


$ ‘Idraulica Specialista 
| . | 1,  ERETRREELERKE 
- A sui È ni Meri. sai Via Casale, 5-L - Telefono 89-63 
E-4: ct ALINA NGI GIA 
f- TEte tl Sistemi comuni 
FRA hi e qualsiasi congeneri 
ii È ; ti bi a 
SEA 1 Prezzi convenientissimi 
È i i È Lo i di 
av: è) Da Richiedere catalogo generale, prezzi 
Ma < at) Dei; sot progetti e preventivi 
. per installazioni. 


Batteria ce spengo B con sifone a rigurgito a 4 vasi Latrina. a vasc 


pavimenti [tipe L'Igienica - Brevetto 
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AMMINISTRAZIONE E DIREZIONE : 


ROMA - Via del Leonvino, 32 


UFFICIO A PARIGI: 


Réclame Universelle, 12 Boulevard Strasbourg 


ABBONAMENTI: 


L.15 per un anno 


Per il Regno 
È / RIVORGLANO OUFFICUAME DEL (OLIEGIO NAZIONALI 2E46e vo SN » 8 per un semestre 
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Il coordinamento delle tariffe ferroviarie. 


Come è noto la legge organica del 1907 sull’ordinamento 
delle Ferrovie dello Stato preserive che entro tre anni dalla 
pubblicazione di detta legge si provveda alla revisione delle 
condizioni dei trasporti, al coordinamento delle medesime, 
per ciò che si riferisce alle merci, colla convenzione di Berna, 
ed alla semplificazione delle taritte. 

La necessità di una simile revisione e semplificazione è 
assolutamente evidente. Basta considerare che il movimento 
delle merci sulle Ferrovie dello Stato è regolato da circa 1500 
tariffe differenti, fra G. V. e P. V., fra generali e speciali, 
fra locali ed eccezionali, che l'applicazione delle tarittfe alle 
richieste di spedizione è fatta, per necessità di cose, in ge- 
nerale da impiegati di coltura non molto elevata, per com- 
prendere a quale enorme congerie di reclami, tutti risolven- 
tisi in danno certo per le Ferrovie dello Stato, debba dar 
luogo una così rigogliosa fioritura di tariffe. Si aggiunga a 
questo che ogni tariffa speciale porta con sè una differente 
figura giuridica del contratto di trasporto, donde una giuri- 
sprudenza diversa per ciascuna taritta ed una linea di con- 
dotta diversa per la trattazione degli affari concernenti cia- 
scuna di esso. 

Nè deve dimenticarsi che il frazionamento delle tarifte 
rende complicatissima la statistica del traffico e di diftieile 
apprezzamento l’efticacia che ciascuna tariffa esercita sul com- 
mercio delle materie che essa contempla. 

Naturalmente il sistema tariffario delle Ferrovie italiane 
è la conseguenza diretta dei metodi di politica ferroviaria 
seguiti in passato, giacchè in tema di tariffe, anche più che 
in tema dì concessioni ferroviarie, si risentono le intinenze 
parlamentari. . . 0 meglio elettorali. 

Il Ministero dell’ Agricoltura con una sua circolare del- 
l'ottobre 1907 richiese i loro voti in materia a tutte le Ca- 
mere di commercio, Comizi agrari ed alle maggiori Asso- 
ciazioni commerciali, ed ora ha pubblicato un apposito vo- 
lume in cui sono riassunti e catalogati i diversi desiderati 
degli interessati. Questi desiderati sono divisi in due parti: 

1* modificazioni alle condizioni dei trasporti; 
2% riduzioni di tariffe per speciali categorie di merci, 

Noi, per quanto in massima contrari alle riduzioni non 
necessarie di tariffe ferroviarie, csamineremo in successivi 
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articoli queste domande di ulteriori riduzioni. Per ora ci li- 
mitiamo ad esaminare le richieste di modificazioni alle con- 
dizioni di trasporti, che del resto costituiscono la maggior 
parte dei voti espressi dalle Camere di commercio. 

Per ciò che riguarda le operazioni che si riferiscono al 
mittente si chiede che la lettera di vettura sia valida anche 
se scritta dallo stesso mittente purchè munita del timbro 
della stazione, che sia data facoltà al mittente di assicurare, 
la merce, che il mittente stesso abbia facoltà di eseguire il 
carico misto dei vagoni applicando le diverse tariffe alle sin- 
gole merci e non la tarifta più elevata all’ intiero vagone, e 
che esso non debba pagare il maggior percorso in caso di 
interruzioni. 

Il primo desiderato è molto giusto, specie se si consideri 
che bene spesso 1 impiegato alle merci si trova nella mate- 
riale impossibilità di scrivere tutto da sè; così pure il se- 
condo; ma non altrettanto ci sembrano gli altri : il primo per- 
chè richiederebbe una enorme complicazione nella valuta- 
zione della tassazione ed il secondo perchè non è logico che 
la Ferrovia, oltre che subire i danni diretti derivanti dalla 
interruzione, debba regalare agli spedizionieri il maggior 
percorso effettivamente compiuto dalle merci. | 

Per ciò che ha attinenza al destinatario si richiede che : 

1° dai termini di sosta siano esclusi i giorni soggetti 
alla legge sul riposo festivo 

2° nel caso il mittente varii l'indirizzo della spedizione, 
mentre questa è in corso, questa variazione abbia subito 
luogo non appena giunto il telegramma collazionato, che or- 
dina la variazione, senza attendere il piego delle disposi- 
zioni scritte; 

3" nel caso che il carico e lo scarico vengano eseguiti 
direttamente dalle parti venga rimborsato il diritto fisso 
percepito dalla Ferrovia ; 

4° sia aumentato il termine per lo scarico diretto in 
vista della maggiore portata dei vagoni; 

5° l'avviso di giacenza sia spedito con lettera racco- 
mandata; 

6° la lettera di porto sia girabile. 

Nulla in contrario ai primi quattro desiderati; non ci 
sembrano invece opportuni gli ultimi due per la complica- 
zione e gli abusi a cui potrebbero dar luogo. 

Per quel che si riferisce agli obblighi derivanti alla Fer- 
rovia in esecuzione del contratto di trasporto, ì voti si con- 
cretano come segue: 

1° siano ridotti i termini di resa; 

20 la Ferrovia paghi gl’ indennizzi anche quando alla 
spedizione venga applicata una tariffa speciale ; 

3° il risarcimento dei danni sia esteso anche alle merci 
deperibili ; 

4° gia sollecitata Vevasione dei reclami; 

5° il reclamo in sede amministrativa non solo 
rompa, ma sospenda i termini per la prescrizione; 

6° sia stabilito un termine alla Ferrovia per il paga- 
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mento degli assegni da decorrere dal giorno dell’ incasso e 
diminuiti gli aggi per gli assegni. 

Sugli ultimi tre punti non sembra possa esservi dubbio 
circa la giustezza delle richieste. Più gravi sono però gli 
altri tre e non ci sembra per ora che sia opportuna la loro 
realizzazione. 

La riduzione generale dei termini di resa per le merci 
richiede un assetto tecnico della rete così migliorato che fa 
prevedere ancora lontana la sua realizzazione, e può sempli- 
cemente accettarsi come voto platonico di un miglioramento 
futuro del servizio ferroviario. 

Ovvii poi sono gl’ineonvenienti che apportercbbe seco 
l’aceettazione degli altri due punti. 

Infine per quel che riguarda la valutazione dei trasporti 
le Camere di commercio fanno voti che: 

1° alle merci destinate all'esportazione sia applicata 
genericamente una tariffa ridottissima. 

2° sia fatto obbligo alla Ferrovia di fornire i carri 
quando siano stati richiesti. 

3° tutte le merci vengano, d’ufticio, tassate sempre con 
la tariffa speciale più favorevole e non con la tariffa gene- 
rale. 

4° sia abolita la soprattassa per le gru mobili. 

5° le facilitazioni concesse ai pacchi agricoli siano estese 
a tutte le merci minute. 

6° sia aumentato il peso massimo accettabile di un sol 
pezzo da 15 a 20 tonn. 

7° sia abolita la tassa per il carro-seudo quando questo 
effettivamente non serve. 

8° sia diminuito il peso minimo tassabile da 50 a 30 kg. 

Sul primo punto non si può essere che contrari e non 
bisogna fare di questa una questione di patriottismo. 

Le correnti di traftico destinate all'esportazione sono di 
natura loro ben definite e, se devono essere favorite, come 
è giusto, lo devono essere direttamente con premi di tabbri- 
cazione e non con riduzione di taritfe ferroviarie, con che 
si liberano le ferrovie dalla politica e si possono commisu- 
rare i sussidi agli effettivi bisogni delle industrie da proteg- 
gere. 

L'accettazione dei punti 2° e 3° non servirebbe ad altro 
che a originare una potente serie di liti e di reclami come 
non è giusta l'abolizione della tassa per le gru mobili quando 
occorrano. Gli altri punti ci sembrano accettabili. 

Nel loro complesso le Camere di commercio, che quasi 
tutte hanno risposto all'appello del Ministero, hanno fatto in 
generale delle richieste abbastanza ragionevoli e che, ci sem- 
bra, in buona parte potranno essere accolte. 


C. 
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IL CONCORSO PER L’AGGANCIAMENTO 
AUTOMATICO DEI VAGONI. 


Il Monitore Tecnico, n.19 del 10 luglio, fa precedere il rias- 
sunto del verdetto della Giurìa per il concorso ai premi d’in- 
coraggiamento per l’agganeiamento automatico dei vagoni fer- 
roviari, dal seguente commento : 

« A Milano è tuttora ufticialmente ignoto l’esito di questo 
« Concorso, che ha messo a duro cimento tante energie, che 
« nella città nostra si svolse nelle sue ultime fasi. Nessuna 
«comunicazione in merito fu fatta ad alcuno: nessun gior- 
nale tecnico nè quotidiano ha quindi potuto parlarne: gli 
stessi enti pubblici cittadini più competenti e interessati 
sono privi di ogni nuova. L’esito del coneorso fu invece 
« pubblicato quasi clandestinamente a Roma in un supplemento 
« dell’ Ingegneria Ferroviaria. 

« Forse la Commissione escceutiva del Concorso, avrà così 
« voluto servire dei piccoli interessi giornalistici, e il mistero 
« in cui le notizie furono tenute, non avranno avuto altra ra- 
« gione, ma essa sappia però che così ha mancato di ogni 
« doveroso riguardo verso la città nostra, il maggior centro 
« industriale d' Italia, dove si è creduto di raccogliere i pro- 
« getti, e porli in mostra al grande pubblico tecnico che qui 
«fa capo, agli interessi stessi che il concorso coinvolge ». 
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L’ INGEGNERIA FERROVIARIA 


Poche parole di risposta. 

Il programina di concorso ai premi d’ incoraggiamento per 
l’agganciamento automatico dei vagoni ferroviari, fissato dalla 
Presidenza del Collegio Nazionale degli Ingegneri Ferroviari 
Italiani, prescriveva tassativamente che la relazione della Giu- 
ria, dovesse venir pubblicata sul giornale L’Ingegneria Fer- 
roviaria, organo ufficiale del Collegio stesso. 

Quindi nè la Commissione esecutiva, nè alcun membro della 
Giurìa, potevano pubblicare notizie all'infuori del tramite del- 
l’organo suddetto. 

L’Ingegneria Ferroviaria, dal canto suo, non ha mancato 
di dare la massima pubblicità alla relazione della Giuria, dif- 
fondendola in apposito supplemento, distribuito il 2 luglio 
oltre che ai propri abbonati, anche ai cambi ed alla stampa 
italiana ed estera, che l'hanno largamente riassunta, e, se ta- 
luni giornali di Milano se ne astennero, l’omissione non ri- 
guarda la Commissione esecutiva nè la Giurìa. 

Quanto ai riguardi che giustamente sono dovuti alla città 
di Milano, pare a noi che il fatto stesso di averla prescelta 
quale centro del concorso, debba costituire la prova evidente 
della deferenza e del doveroso apprezzamento avuto per essa. 


La Presidenza del Collegio Nazionale 
degli Ingegneri Ferroviari Italiani. 


& 


N 
ni 


PONTE APRIBILE PROVVISORIO 
NELLA STAZIONE MARITTIMA DI LIVORNO. 


(Vedere la Tavola X). 


Nella stazione marittima di Livorno è stito recentemente 
costruito un ponte apribile il quale, pur essendo di limitate 
proporzioni, e certamente non paragonabile alle grandiose 
costruzioni analoghe eseguite in altri paesi, colle forme più 
svariate negli ultimi decenni, può tuttavia presentare un 
certo interesse, perchè di tipo completamente nuovo per 
l'Europa, almeno per quanto ci consta; e perchè, all’atto 
pratico, si è dimostrato assai economico sia per le opere 
murarie che per il ponte propriamente detto, di facile e sol- 
lecita costruzione, di funzionamento regolare, e richiedente 
una forza assai limitata per la sua manovra. 

Tale ponte dà passaggio alla nuova linea ferroviaria di 
accesso alla stazione marittima di Livorno sopra un canale 
provvisorio della larghezza di 10 m., congiungente la nuova 
darsena colà in costruzione col mare: canale destinato uni- 
camente al passaggio delle draghe e dei barconi dell’Im- 
presa costruttrice della detta darsena durante i lavori, e che 
quindi verrà soppresso ad opera compiuta: pertanto il ponte 
è provvisorio, e resterà in servizio due o tre anni solamente. 

L'Utfticio del Genio Civile di Livorno che dirige i lavori 
per la costruzione della darsena sopra accennata — lavori 
fra i quali era pure compresa la costruzione di tale ponte 
provvisorio — si rivolse alla Divisione del Mantenimento 
delle Ferrovie dello Stato di Firenze perchè, essendo la me- 
desima direttamente interessata nel buon funzionamento di 
detto ponte, ne assumesse lo studio e la direzione dei lavori, 
per quanto si riferiva al ponte propriamente detto, sebbene 
il lavoro dovesse farsi in conto della costruzione della dar- 
sena; e la Divisione sopra accennata, pur conscia delle respon- 
sabilità a lei non spettanti che così si assumeva, acconsenti 
a tale richiesta del Genio Civile, unicamente in vista della 
somma urgenza di quell’opera, in mancanza della quale tutti 
i lavori per la costruzione della darsena, vivamente recla- 
mata dalla cittadinanza, si sarebbero dovuti sospendere. 

Esaminata la questione, il detto Ufficio decise di adottare 
pel ponte apribile il tipo così detto a juck-knife 0 a tempe- 
rino, di cui esistono numerosi esemplari a Boston nello 
scalo marittimo della « Boston & Maine R. R. ». 

Avviate quindi trattative per lo studio del progetto 
esecutivo e per l'esecuzione dell’opera colla ditta Larini. 
Nathan di Milano, questa accettò di fare il il lavoro a « for- 
fait » per la somma di 9.800 lire, che fu poi portata a 
10.800 in seguito a variazioni introdotte nei disegni di esecu- 
zione della suaceennata Divisione del Mantenimento ; ein poco 
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L'Ingeaneria FERROVIARIA. Vol. VI, n. 15. ° Ponte apribile provvisorio nel 


(Vedere l’articolo a pag. 258). 
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più di tre mesi il ponte era pronto nell’officina : la sua mon- Ts 
La struttura del ponte apparisce evidente dalle fig. 1 e 


tatura in opera invece subì qualche ritardo perchè non erano 
ancora pronti i piedritti i quali, dapprima previsti in legname, | 2 e dalla Tav. X : la parte portante è costituita da due 


a 


_ bia cdi. all i. 


Fig. 2. — Ponte provvisorio apribile nelia stazione marittima di Livorno. - Vista nella posizione di apertura. 


vennero poi costruiti, per maggiore garanzia di stabilità, in | travi a doppio T di filiera delle Acciaierie di Differdingen, 
mura tura. del noto tipo di cui questo periodico si è già occupato (1); 
Da circa due mesi il ponte è in regolare servizio. (1) Vedere L’Ingegneria Ferroviaria, 1909, n° 4, p. 59. 
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fu adottato il profilo massimo, dell’altezza di 750 mm., e 
colle ali larghe 300 mm., capace di reggere con sicure zz, 
colla portata libera di quasi 12 m., quale è quella della 
trave più lunga, le più pesanti locomotive in servizio sulla 
Rete ferroviaria dello Stato. Sulle travi sono fissate diretta- 
mente le rotaie, del tipo ordinario. 

Le travi stesse sono imperniate inferiormente, alle estre- 
mità, sul sottostante piedritto, e sono congiunte’ fra loro, 
mediante i collegamenti ad a cerniera destinati a mantenere 
lo scartamento fra le travi stesse quando il ponte è chiuso; 
sono poi sostenute a circa */ della loro lunghezza dalla tra- 
Versa cd egualmente collegata a snodo inferiormente alle 
due travi; traversa la quale a sua volta è sostenuta dai ti- 
ranti p e g sospesi a snodo coll’estremità superiore ad ap- 
posita incastellatura in legname, di cui la Tav. X mostra 
i particolari costruttivi: sarebbe superfluo avvertire che tale 
incastellatura lascia passare sotto di sè la sagoma di carico 
del materiale mobile. 

L’incastellatura stessa è controventata in due sensi, nella 
maniera indicata nei disegni, mediante i tiranti r e t ancorati 
ad appositi blocchi di calcestruzzo incassati nel terreno, in 
modo da reggere il peso delle travi durante la manovra di 
apertura e chiusura e nelle varie posizioni assunte dalle travi 
Stesse.. 

Il detto movimento di apertura e di chiusura si etfettua 
mediante l’ argano M manovrato a mano da un sol uomo; 
tale argano mediante una ruota dentata calettata inferiormente 
al suo albero, agisce sulla cremagliera S, costituita da due 
ferri ad U con interposti piuoli (97), imperniata per una 
delle estremità ad una delle due travi. 

E' chiaro che la detta cremagliera, sotto l’azione dell’ar- 
gano, provoca la rotazione delle due travi intorno ai rispettivi 
perni: nella posizione di apertura le due travi si adagiano 
una accanto all’altra sul piedritto come due lame di un tem- 
perino, e da ciò il nome dato dagli americani al sistema. 
Non occorre avvertire che la struttura del ponte richiede 
che le due travi siano di lunghezza differente, dovendo le 
medesime disporsi nel modo anzidetto quando il ponte è 
aperto: e che la disposizione dei collegamenti fra le travi, 
della traversa inferiore cd, e dei tiranti di sospensione, deve 
essere studiata in modo da consentire la rotazione delle due 
travi ciascuna per conto proprio attorno ad una estremità : 
tale disposizione apparisce evidente dalla Tav. N. 

Degno di nota è il sistema di sospensione elastica delle 
due travi mediante i tiranti pY; tale sospensione sì effettua 
coll’intermezzo di apposito apparecchio munito di molle a 
bovolo, per le quali vennero adottate quelle ordinarie dei 
veicoli ferroviarii. Mediante sitfatta sospensione elastica le 
estremità libere delle due travi sono tenute alquanto sol- 
levate dai rispettivi appoggi: quando il ponte è nella posì- 
zione di chiusura (fig. 1) le travi vengono forzate in giù, 
tino a toccare gli appoggi, dai due catenacci foggiati a cuneo 
‘che fissano il ponte nella detta posizione, vincendo la resi- 
stenza delle molle a bovolo: i due catenacci sono manovrati 
contemporaneamente mediante la leva di manovra » (fig.2 63 
Tav. X). Disimpegnati i catenacei, le travi, per l'azione 
delle molle, si sollevano e restano libere dagli appoggi per- 
mettendo così la manovra di apertura. 

Nel caso presente cra indispensabile la possibilità del 
transito pedonale sul ponte: il tipo americano è completa- 
mente sprovvisto di impalcatura ed il passaggio del perso- 
nale si etfettua alla meglio, in modo scomodo e pericoloso, 
sulla parte libera delle travi lateralmente alle rotaie. Evi- 
dentemente per noi tale sistema non era possibile, e per- 
tanto venne applicato un tipo speciale di tavolato in legname 
imperniato lungo uno dei lati su una delle travi nel modo 
indicato nella fig. 1 (Tav. X), e munito inferiormente di 
apposite appendici metalliche 4% sagomate nel modo che pur 
risulta dalla detta Tavola: è chiaro che quando il ponte si 
apre e le due travi si avvicinano | una accanto all'altra, 
il tavolato è costretto a sollevarsi rotando attorno ai perni 
e disponendosi come è indicato nella fig. 2. 

**x* 


Il costo totale del ponte, compresa l’incastellatura in 
legname e la posa in opera ed escluse Ie murature, fu, come 


già si disse, di 10.800 lire : quantunque risulti che tale prezzo 
non è stato troppo ‘rimuneratore - per la Ditta costruttrice, 
tuttavia si scorge subito che il tipo è assai economico : e 
si può affermare, dopo l’esperienza fattane, che il tipo stesso 
potrebbe essere vantaggiosamente adottato anche per opere 


stabili sostituendo, qualora si volesse, all’incastellatura in 
legname, una analoga in ferro; e che potrebbe pure essere 


applicato per ampiezze maggiori. Inoltre esso sarebbe anche 
suscettibile di azionamento mecc: mico, come già si pratica 
per alcuni dei ponti di Boston precedentemente ricordati, 
qualora occorresse una celerità di manovra maggiore di quella 
che può ottenersi a mano. 


ii 
xk % 


À titolo di confronto è opportuno accennare che circa 
un anno prima della costruzione del ponte provvisoriò che 
forma argomento del presente articolo, nella stessa stazione 
marittima di Livorno era stato costruito un altro ponte per- 
manente, per il quale non si era ritenuto di adottare il'tipo, 
completamente nuovo per noi, a Jack-krife; detto ponte, 
che pure è riuscito relativamente economico in confronto 
degli ordinari ponti girevoli, e che ha dato soddisfacenti 
risultati, tuttavia è venuto a costare circa 16.000 lire, quan- 
tunque la larghezza del canale attraversato dal medésimo 
fosse di circa 8,5 m. invece che di 10 m. | 

Anche di questo ponte si darà qualche cenno in un 
prossimo numero. 


Ing. V. Luzzatto. 


Pe _——_Èm 
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RECENTI PROGRESSI NEGLI IMPIANTI PER 
IL CARICO E LO SCARICO ACCELERATO 
DEI CARRI FERROVIARI. 


(Vedere le Tavole. XI, XII e XIII). 


L'ineremento del traffico esplicatosi considerevolmente 
in questi ultimi anni, e per il quale l’organizzazione del- 
l'industria dei trasporti fece rapidi progressi e la sistema- 
zione dei porti mercantili, la creazione di nuove vie di co- 
municazione e l'aumento degli impianti ferroviari divennero 
problemi di urgente soluzione, richiamò l’attenzione dei 
tecnici e dei costruttori sulla necessità di perfezionare tutti 


quegli impianti ed apparecchi che accelerassero le apera- 


zioni di carico e scarico, rendendole al tempo stesso meno : 
Ù 


dispendiose. 


Sorsero così i meravigliosi impianti meccanici per la ‘ 


manipolazione delle merci, che si svilupparono appunto per 
la triplice ragione della maggiore rapidità con cui effettuano 
le operazioni di carico e di scarico, 


la spesa minore: e lal 


quasi completa indipendenza della mano d’opera. E quando | 


la potenza delle batterie di gru divenne inadeguata alle 


sempre crescenti esigenze del traffico, si crearono apparecchi 


speciali sussidiari, quali quelli Hunt (fig. 3) e Brown,' ponti 
scorrevoli e convevors ('). 

Una rassegna dell’attrezzatura dei porti mercantili fu già 
pubblicata dall’ing. Gullini, ben noto ai nostri Iettori per ì 
suoi studi economici (*), in occasione dell'Esposizione Inter- 
nazionale di Milano del 1906 (?), 


In questi ultimissimi tempi però notevoli migliorie Liand | 


apportate in questo campo mercè la costruzione di cleVatori < 


a bascula e di basculatori, che impiegati dapprima; nelle 


miniere per lo scarico dei vagoncini carichi di comb istibili | 


e di minerali, vennero impiegati poi per lo scarico; ‘ degli 
ordinari carri ferroviari, entrando a far parte non solo del- 
l'attrezzatura dei porti mercantili, ma trovando estesa ap- 


plicazione anche negli opifici industriali, nelle miniere e nei 


—î ri ricori lori hh 
(1) Vedere L’Ingegneria Ferroviaria, 1906, ni 13, 14 e 17, 
gine 202, 217 e 271. 

(2) Vedere L’ Ingegneria Ferroviaria, 1908, ni 18 e 19, p. 299 e 
313; 1909, ni 8 e 9, p. 118 e 17. 

(3) Vedere I Moneitore Trenico, 1907, n° 16 a 20. 


pa- 


L’IngeeanerIA FerROviIARIA, Vol. VI, n. 15. O Tav. XI. 
(Vedere l’articolo a pag. 260) 
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(Vedere l’articolo a pag. 260). 


> 


rRecenti: progressi negli impianti per il ca ia 


Pg 


""Pig.-1,-+ Elevatoro ‘a bascula: ‘delle. Mtinfere + Dewtsohen Kuiser:. di Bruokbauton. 


NILE al ai 
Digitized K 


SV 
J 


Tav. XII. 


ferroviari. 


. 
LI 
[| 


‘carri: 


È 


lerato: de 


o .acce 


e lo scaric 


» è 
3 - Ti 
6 a” 


MR 
Da o» ‘C.le 

ari - x 
È Ple fr . 


lb. 


PA o | 

\'U - —n = 

LS Ra Va e ra n “ 
A <a TRE Ra 


[Sanna 


I. 


PT - 
pe i TRI 


ona 


; nta x 


T-_= 


r 


a È 


-—m. = 


Ma era tg 


LP ae 


=. ET TO tt - io 


È 


SF. 
: 


a = 


i 


i 
t% 


% 


® 


Capacità della tramoggia 


TIRA 


rbigiD. + i Elevatona: a baacuiac delle Mintera.« Deutsaber, Kaicor:»'di Bruokhsaten. 


Lilizanto Google 


L’InceenerIA FerROviIARIA, Vol. VI, n, 15. O Tav. XIII. 
(Vedere l’articolo a pag. 260) 
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Fig. 3. — Elevatore Hunt per il carico diretto dei carri ferroviari. - Elcvazione, 


grandi depositi di merce. Ciò fu possibile in seguito ai mol- 
teplici perfezionamenti apportati a questi apparecchi nei 
riguardi della mag- 
giore utilizzazione 
della forza motrice e 
potenzialità, della 
maggiore rapidità 
delle manovre e della 
prestazione della ma- 
no d'opera, ridotta al 
minimo. 

Benchè da qual- 
che anno a questa 
parte per il trasporto 
della merce in massa 
si impieghino carri 
di particolare strut- 
tura designati dagli 
Inglesi col nome mol- 
to bene appropriato | 
di self-discharging, i 


pa RANE DL 


a 12,482) wii 


Fig. 4. — Impianto per lo scarico di un carro sel/-discharginy - Elevazione. 


quali non:richiedono apposite disposizioni dî scarico che una 
fossa sita nell’interbinario o un’inenstellatura in legname che 
s'avanza a guisa di alto ponte, come è indicato nella fig. 4, 
pur tuttavia tali carri costituiscono la minima parte del ma- 
teriale ferroviario mobile europeo ed anche americano (1) 
ond’è che per lo scarico degli ordinari carri muniti di por- 
telle laterali o di testa si estese LAMpiGgO delle bascule mee- 


. caniche. 


Data quindi EE che l'argomento presenta nei 
riguardi dell'industria dei trasporti, stimiamo opportuno ri- 
chiamare l’attenzione dei nostri Lettori su quanto di più 
recente è stato costruito in proposito. 


*x%%* 


Impiego delle gru per lo scarico diretto dei carri. — L’appa- 
recchio più semplice per sollevare una piattaforma sulla 
quale è ancorato il vagone da scaricare, trasportarla in 
corrispondenza di una tramoggia o di un boccaporto e scta- 
ricare il carro inclinando la piattaforma, è la gru comune. 

In Glasgow, nello sealo della « Allan Line Co.» sul 
principio del corrente anno fu adibita a questo servizio una 
gru a vapore della portata di 30 tonn., scorrevole su un bi- 
nario dello scartamento di 3,35 m. L'altezza dell’ incastella- 
tura è di 15 m. circa al disopra del piano del ferro in modo 
da poter permettere il carico dei maggiori piroscafi ; la volata 
è di 12 m. e l'altezza totale dell’apparecchio è di 22,30 m. 
I particolari costruttivi sono indicati nell’ unito disegno 
(fig. 5), che mostra inoltre l’inclinazione della piattaforma 
su cui è ancorato il veicolo da scaricare dopo la manovra di 
sollevamento e rotazione della gru, inclinazione ottenuta me- 
diante trazione verticale di una fune dalla parte posteriore 
della piattaforma stessa. 

L'impianto portuale di Amburgo comprende quattro gru 
elettriche a martello girevoli, della portata va- 
riabile da 20.000 a 75.000 kg., e con una vo- 
lata da 17,5 a 30,4 m. Esse sollevano e ribal- 
tano una piattaforma sulla quale è 
ancorato il carro che scarica il con- 
tenuto in una tramoggia sospesa 
mediante funi ad un 
carrello scorrevole sulla 
volata, in corrisponden- 
za del boccaporto della 
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tscher Kai- 
ser» di Bru- 
Fig, 5. — Qru dell Impianto portuale di Glasgow. ekhausen. 

Pag Come  rile- 

vasi dalle illustrazioni, Vimpianto in parola eonsta di due parti: 
di un’incastellatura ove mediante argano elettrico si solleva di 
10,5 m, il carro ancorato su una piattaforma mobile rettango- 


(1) Vedere L° Ingegneria Ferroviaria, 1906, n° S, p. 115 e nu 
mero 25, Pp. 382. 


(3) 
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lare la quale può ruotare di 45° attorno ad un asse orizzon- 
tale, ad un’altezza di 10,5 m.; e di una tramoggia in lamiera 
della capacità di 120 tonn. munita di botole inferiori attra- 


verso le quali il materizle' contenuto! nella tramoggia vien | 


fatto cadere nella cassa di carri sottostanti. 

L'argano situato nella-cabina che sovrasta 1’ RR] 
è equipaggiato con due motori trifasiei, della potenza di 45 HP., 
che trasmettono il movimento ai'quattro tamburi d’avvolgi- 
mento delle quattro funi metalliche che: RORSCIRDHO la’ piatta 
forma, i di 

Il carro, pieno di viaria viene bino sulla piattaforma 
ove è arrestato da apposite contro-ratale mobili che: venendo 
a contatto coi bordini delle ruote, funzionano come ceppi del 
freno; inoltre un gancio afferra il corpo dell'asse anteriore del 
carro, impedendone ogni spostamento longitudinale. Quando 
il carro è ancorato, il manovratore, che trovasi nella cabina 
inferiore, fa funzionare i motori sollevando la piattaforma : il 
funzionamento dei motori ‘cessa automaticamente quando la 
piattaforma è giunta all’altezza stabilita (10,5 m. nel caso no- 
stro). Il manovratore, dopo aver'azionato appositi dispositivi 
di arresto che impediscono l’eventuale discesa della piattaforina, 
accede nella parte anteriore di que- 
sta, aprendo Ja portella, di testa, dal TTT" 
carro: quindi, facendo funzionare... 
un unico motore, solleva la parte .. | 
posteriore della. piattaforma (fig. 2, 
Tav. XII) la cui inclinazione, limi... 
tata a 45°, è però sufticiente per. 
lo searico del materiale nella tra-, 
moggia. 

. Un’intera operazione. di scar Ico, 
richiede circa 10 minuti; talchè si 
possono scaricare circa 60 carri, 
vale a dire 1.800 tonn. circa, in una 
giornata lavorativa di 10 ore. 

b) Elevatori sistema Ti ’olhlig. — 
Lapiattaforma su cui è aneorato il 
carro, viene sollevata da un argano 
fino ad un'altezza conveniente as- 
sumendo poscia. una posizione im- 
clinata (fig. 0). È 

Il carro, dopo, l'apertura della 
portella di testa, versa il contenuto 
in una tramoggia prolungatesi jin , 
una manica che può sollevarsi ed . 
abbassarsi a seconda dell’ altezza 
del natante a del livello delle acque. , 
Aprendo il fondo della tramoggia 
mediante vna saracinesca e svol 
gendo convenientemente la. manjga. 
si fa fluire il materiale ne] boccat 
porto della, nave orme ggiata. lungo . 
la banchina., muli è Sal 
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Elevatori a bascula idrodinamici. — 
Dugli atevatori delta « BonritherM! 
A. (*. » si differeriziario. quelli: de-'' 
scritti in apprèssò, neî quali s' im-'. 
piega la pressione ‘dell’acqua come 
forza motrice: essi inoltre searieano | 
il materiale direttamente nel: boo: 
caporto delle nawi invece ehe ino | 
una tramoggia. a dei O 

a) Eleratore delle Ferrovie 0): 
landesi (tig. 7). — Fu costruito dalla‘ ai 


Ditta « L. Stuckenoltz »' di' Wetter sul Reno per l’Ammini- Lo 


strazione dellé Ferrovie Qltiritlesi, La ‘piattafbrimii ‘superiore. 
che sovrasta l’incastellatura porta tre' cilitidrì idiawliei ad 
asse orizzontale (fis. 8), il maggiore dei quali A vontiune lo 
stantuffo per Îl soHevatento della phrte interiore della piatta: 
forma mobile mentre gii alurî due ‘cilindri laterali ‘B; ser: 
vono per l’inelinazione della pisittàfortnistesta lo tn 
‘ I tre stantuffi si muovono dapprima con’ la ‘stessa. ‘velo-' 
cità per sollevate orizzontalmente Ta” piattaforma: sulla quale’ 
è ancorato il carro da scaricare, the vi gilngein seguito a tra-' 
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zione funicolare con arganelli idraulici. Quando essa è giunta 
all'altezza stabilita si arresta il funzionamento del cilindro 


1 


centrale, mentre continua quello dei cilindri laterali in modo 
du far ruotare la DIAOLIna attorno ad: ‘un: aBse' orizzontale. 


iii. d 


— Elevatore idrodinamico delle Ferrovie Oiandesi. - Vista. 


10 o a fo babo gg, 1 dad. > pe: NE i 4 


La manica è BOSpesir all'altezza conveniente in corrispondenza 
del hottaporto della nave or meggiata, mediante unt Piecdla! 
gru fdraulica G montata nell Dante imteriore dell’ fheastell' 
latura.. o dà 3. sea 

: b) Elevatore dan North Aletandra Poek, Nen va (fig: 9). 
- Fa costruîto dalla Ditta e Fielding & Platt Lta:» di Groncdtér 
per Amministrazione esercente 'î doks di' Newport: Essò "può 
sollevare e ribaltare carri da 20 tonn,, ‘però si pud'spihgere ni 
sua portata fino a 80 tonn. L’ incastellaturà inetallicà è alta 
28 om. e riposa su ISU (o 4 ‘sei’ HUDLe scorrevoli su n bi 
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da Ì I i i 
nario dello, scartamento di 8,55 m. La piattaforma mobile è 


sollevata fino a 15 m. dal piano del ferro e tutti i movi- 
menti principali sopo ottenuti mediante tre cilindri idraulici 


Fig. 8. — Apparato motore dell’ elevatore idrodinamicò delle Ferrovie Olandesi - Pianta. 


ad. asse verticale: due per il sollevamento della piattaforma 
e di cui il principale ha un diametro di 457 mm. ed una 


e; LAO: die eli INDIE TATESTI THICLILI VI RIRCZINO PIPFECLATA 


Fig. 9. — disni idrodinamico del North Alexandra Dock, Newport - Vista, 


: i ito: /"[ 
ii dello, stantuffo, di 7 66 mn.. e l RA ‘un. diametro; | con. ka. piatta fonmma, bastando all'uopo da sela inelinazione di 


| 


2 ti n i SI 
ride pops L, que DE dEi o deo tea Setti So 


di 230, mm. .icon, una sica corsa; ed, un terzo, per. la; rota-. 
zione della piattaforma, il quale ha un diametro di 230, nam. 
ed: una corsa dello stantuffo di 1,50 .m< La, posizione dei ci- 
lindri, è chiaramente mostrata. nella incigione (fig. 9). Questo 
baseulatare è. inoltre attrezzato. con due, gru idrauliche della 
potenza rigpettiya di 0 c 3 tonu. per la manovra delle benna |. 
automatiche. con cui si ‘effettua il carico di carboni di qualità 
friabile e di cerivelli che, permettono,. il passaggio, dei soli. 
grossi pezzi di carbone evitando l’ eccessivo accumularsi di 
detriti nella stiva che costituisce, come è noto, una delle 


' differenza che ip. quul porto, raggiunge, anche i 4 m,, 
prendono, due | «bascule. distinte, di eni una per. la manovra, 
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mani cause 3a soluliavive spontana a bordo delle navi 
carbonifere. oe. Sii 
«a I carri di scaricare sono portati. sulla piattaforma mobile 
mediante apposito carrello trasbordatore, che riporta inoltre 
i.earri scarighi sui. binari della: banchina: la fig. 9 illustra 
questo trasbordatore mentre il carro carico sta. per passare 
sulla. piattaforma mobila.. del basculatore; a fianco vedesi 
il carro scarico, {l. movimento del. carrello in parola è  ot- 
tenuto mediante cilindri pure idraulici posti in una.-fossa 
scavata nell’interbinario, . ©. Fr Ra È 
, €) Elevatori, del. porto di. Penarth, — La fig. 10. illu- 
sa la, batteria. di, quattro , basculatori.. in funzione nel 
porto di Penarth nell’atto di caricare la; stiva di una nave 
carbouiera; questi basculatori furono costruiti. dalla Ditta 
«Fielding di Platt Ltd,» per la. \«Taff Vale Railway Co.» 
esercente i docks di Penarth. I basculatori in parola possono 
sollevare, e ribaltare carri. da . 10 tonn. ad .un’altezza . di 
13,5 m..in poco. più -di 10. minuti: la loro portata com: 
plessiva è di .cirga 2,300 tonn. in due ore e merzo. 
| al ER 

Elevatori a bascula a vapore. - Ele 
vatore: Mac-Myler per il porto lucuale 
di Huron. — Fu costruito dalla Mac: 
Mvyler Manufacturing Co di Cleveland 
(Ohio) pet la « Wheelin&g and Lake 
Erié"R. R.+ e'fa parte dell’attrezza- 
tura del potto di' Huron. I principali 
movimenti dell’apparecchio sono otte- 
nuti mediante 'motrici'à vapore. La 
piattaforma col '‘carto ad essa anco- 
rato, si solleva’ verticalmente fino ad 
una conveniente altezzà: quindi ruota 
attorno ad un ‘asse parallelo all'argino 
della banehinà in modo da permettere 
lo scarico del carro attraverso le por- 
tell: laterali’ è non di testa, come 
avviene negli apparecchi finora con- 
siderati (fig. 11). La merce ‘viene ‘sca- 
ricata in una cassa triangolare me- 
tallica ‘della capacità di 70 tonh. circa 
e colla' base più lunga del carro e col 
vertice ‘munito di'un tubo telescopico 
che penetra nel boccaporto della nàve 
da caricare. L'altezza a cui può esser 
disposta ‘la cassa triangolare ‘varia È) 
secorda dellè dimensioni della nave! 
quelli del tubo, a secondi ‘della quai- 
tità ‘di ‘inerce già caricata in stivà. 

La potenzialità or'atia ‘degli ‘eleva. 
torî Mac:Mvler è di circ 1.000 tdhnn.: Te 
manovre richiedono una: squadra” di 
soli cinque operai (1). 


vorsiomonela FI: Cani o 110° VISTO 

Basculatori. —- > Negli apparecchi che 
abbiamo descritti il; sam, viene solle- 
vato ad. una certa altezza, quindi, in 
seguito, a ribaltamento della , piatta, 
forma. sn cui è ancorato; €85) può sen- 
ricare.. ili.gontenzto in, una; tramoggia 
o cassa dalla, quale, per gravità e at. 
traverso maniche o tubi. telescopici, 
cade vo tluiscemella stiva,della nave da 
caricare. Si può, in casi speciali, scari- 


cia. {Care uan. carro senza hisognodi sollevario 


nf 


‘| Questa, Gomme nei tipi che sommariamente descriviamo appresso. 

.j Nel porto: diAmburgo. 4rovangi ‘dei. basculatori costruiti 
dalla,.a Maschinenfabrik, «A ygsburg», di; Nurnberg, i. quali, 
allo. seopol; di;, provvedere ;; alla differenza; di livello fra..i, 
‘ boccaporti di un, grande; naviglio sgarico . con l'alta marea, 
e.quelli di, un; pigcolo natante , garico, colla bassa marea, 
,com, 


(1) Vedere « Apparecchi di scarico impiegati agli Stati Unita ». Ing. R. Giorer o, 
1905, pag. 145. 
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Fig. 10. — Batteria di elevatori idrodinamici del porto di Ponarth nell'atto di caricare una nave carboniera TE Li 
nei periodi di bassa ‘ | fio I p I da un motore elet- 
marea e l’altra nei | a SA FANIIOTTII A trico-a corrente-ean- 
periodi di alta marea | > sir ufo . tinua e della-petenza 
(fig. 12). Il movi- 3 di 50 HP.:il motore 
mento della  piatta- | e. l'argano sono in- 
forma, quando fun- | stallati nella cabina 
ziona nel periodo di | i .__. ‘che sovrasta l’inca- __ 
bassa marea, avviene | È i | stellatura. | 
automaticamente, de- Lai i. tar trat” n ; Il canale è mosso 
terminato ‘dal peso | o SR | 0. da un motore da 7 


del carro da scari- 
care. L'unica piatta- 
forma, che può ruo- 
tare attorno ad un 
asse orizzontale, e che 
è munita di freno e 
nastro, ha il suo cen- 
tro di gravità dispo- 
sto in modo che s’in- 
clina di 45° verso il 
margine della ban- 
china quando sostie- 
ne un carro carico. 
»E’*fnetlimagione di 45° 
. "è -auficiente perchè 
il carro vuoti il con- 
tenuto in.;un sotto- 
‘ Stante canale - me- 
diante il quale si ca- 
rica il natante. 

Nel periodo d'alta 
marea il movimento 
dell'apparecchio è ot- 
tenuto elettricamente 
(fig. 13). Mediante 
una leva si sposta 


HP. ed ha la capa- 
cità di un carro. 
La fig. 14 illustra 
un basculatore ad a- 
.zione elettrica in fun- 
zione nelle ofticine , 
Rosenberg della « Ei- 
senwerks- Aktienge- , 
selleschaft’ Maximi- 
lianshtitte ». 7° 
L'altro rappresen: 
tato nella fig. 1% eon- 
siste in una piatta- 
forma, su cui vie-.. 
ne fissato il carro; 
la quale è munita: 
lateralmente di due ‘. 
settori colla parte ciré & 
colare provvista di 
‘ dentiches’ingranano 
in un rocchetto mosso 
‘'*»:da un motore elet- 
‘ trico, Quando il rac- 
chetto ‘gira:Bposta i 
‘due’ settori determi- 
‘ nando in tal modo 
fi 7. 1 oscillazione. della 


l’asse di rotazione | # ” È 

centrale, facendone - «tl A ili i i si \, ‘ piattaforma ed il eon- 
entrare in azione un SM MMI i Il il | i n) i ‘seguente svarico del 
secondo disposto al Di Du) i Lo di i materiale : contenuto 


È n; i” | da o i | ‘nel ‘carro attraverso 
| sl i _g " IN a-— -la portella di testa. 

INN MI rr I Ne ae | . La fossa nella quale 

ì re viene: versato -it ma- 

teriale .è munita di 

. una: paratoia:. verti- 
tule. e. di un: canale 

mobile: equitibrato: 

‘ da manovra delia: pa- 


l'estremità della piat- 
taforma prospiciente 
il fiume. L'altra e- 
stremità della. piat- 
taforma, quando su 
questa sia stato  as- 
sicurato il carro, vie- 
ne sollevata median- 
te un argano mosso 


Fig. 11. — Elevatore a vapore nel porto lacuale di Huron (U.8.A.) - Vista. 
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ritoin ò ctisante, medignte @pposi fe rino sit 
ogine della, banehina. i e 
Altro tipo Pohlig è rappre: è 
semisio nella. fig. (16. Il arro 
;lèeondotto su di ineastellatura__ 
«Idi particolare. struttufa, me- e 
srt trazione, funicolare < 


porn il«carro «ha 
ol posizione voluta, si 
"portella:» di, testà e sì 
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‘bdere;il;contenuto ;del È ro è 
“invunavfossa sita, nell’ inter 


oibrinario;; ovvero! in tràmo: <a 
laterali, dopo aver fatto Timo- 
tare opportunamente la parte 


Fig. 16. —Bascula tore Pohlig- Vista. 


dell’incastellatura che sostiene il carro, come è indicato nella 
fig. 16. 
xk 
Apparecchi per il carico accelerato dei carri ferroviari. — Ab- 


biamo finora considerato apparecchi che servono allo scarico 
dei carri ferroviari ; altri né esistono, benchè in minor numero 
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Fig. ld. — Basculatore Bleickert - Vista, 


di quelli, per il carico diretto ed accelerato di tali 
| carri. Ilsistema più semplice, come quello da noi 
(‘| descritto costruito dalla « Dodge Coal Storage 
-_<| Co» di Nicetown, consiste in una piattaforma la 


SI pt LI quale, sostenendo un carro vuoto, viene dap- 


ssatà, Minelinata quindi in maniera da far as- 
di sumere al carro la posizione 
indicata nella unita intisione 
(fig. 17). Lo sportello di testa 
del carro viene aperto e nel- 
l’interno della cassa è fatto 
avanzare un tubo telescopico 
od un canale che parte dal fon - 
do di una tramoggia 6 di una 
cassa che sovrasta l’incàstella- 
tura e contenente il materiale 
davearicare nel carro. 
SAL Azionando mediante argta- 
nello la paratoia della tramog- 
 gia.o della cassa si fa flliire il 
bt. ndateri ale attraverso il tubo 
riempiendo in breve il''èarro 
che dopo la chiusura dello 
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sportello di testa, viene risollevato colla piattaforma ed inol- 
trato, nel parco dei carri carichi, mentre sì ripete l'operazione 
con altro carro. I movimenti di abbassamento, rotazione e in- 
nalzamento della piattaforma sono ottenuti mediante motrice 
a vapore. 

Con quest’impianto si possono caricare da 100 — 150 carri 
in una giornata lavorativa di 10, ore. 


Fig. I7. — Impianto per il carico accelerato dei carri ferroviari - Vista. 
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Ascensori e discensori di carri ferroviari. — Terminiamo questa 
breve rassegna degl'impianti per le operazioni accelerate di 
carico e searieo. degli ordinari carri ferroviari, facendo -tu- 
gate menzione di-un ascensore e diseensore di earri, impie- 
cati per superare delle differenze .di livello tra due punti di 
strada ferrata senza il bisogno di costruire un tronco di 
raccordo. o 

La Tav. XI illustra Fimpianto della portata di 25 tonn. 
eseguito dalla « Benrather Maschinenbau », per il reparto Ber- 
geborbeck della « Phoenix Actien Gesellschaft » e destinato 
alla discesa di carri scarichi che giungono su una via ele- 
vata dalla batteria degli alti forni. Il motore elettrico del- 
l’argano è della potenza di 24 HP.; la discesa della piatta- 
forma con un carro avviene in due minuti. 

La Tav. XIII illustra un elevatore elettrico costruito in 
sostituzione di un binario che avrebbe dovuto raccordare il 
piano terreno-di uno stabilimento ed una ferrovia adiacente 
la @ui differenza di livello era di m. 1,40. L'impianto, può 
funzionare alle seguenti velocità : 


‘| ascesa della piattaforma a vuoto 4 m..al minuto. 


» » carica: 3a: 5.36 
‘discesa . a vuoto 6 > >» 
» » carica 6.» è 


L'elevatore in parola è della potenza di 50 HP. : il motore 
dell’argano di 24 HP... i d% 

MEDICI Par ese + è » 

L’attrezzatura dei porti mercantili, siano essi marittimi, 
fluviali o lacuali, è îndice sicuro della potenza dei porti stessi. 
L'arredamento portuale deve quindi, se non precedere, svi: 
amente alle esigenze del. traffico : le spese 


d’ifuiaiito dei perfezionati ed efficaci mezzi meccanici per 
la Rica polazione delle, merci sono largamente compensate: 


ntaggi e.dill'ecònomia che con essi si consegue, Ed ora 
che la sistemazione dei nostri maggiori porti ha richiamato 
l’attenzione del Governo e delle Amministrazioni, che il loro 
movimento segue una parabola ascendente;' sembraci giunto 
if momento che gli Enti che-sovraintendono al ecordihamento 
ed al miglioramento dei servizi svolgentisì nei porti stu- 
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"it D J} 
dino la possibilità di completare e coronare le;nostre nuove 
opere mercè un arredamento che risponda alle, eresciute\esi 
genze del traffico e di cui ci offrono esempio e garanzia le 
vigili Amministrazioni; portuali straniere che-ciprecederono, 


e non, poco, in questo importante campo detta sesgng sr dei 
trasporti. o O og 5 gna | 
— ao 


7 ; fa, 
ro ” fe | 
<y ur a ; ì x i n 


Stazione ferroviaria dell’Unione in Washington. U SCA.) 


» . . v . , x n = -” ci 
assetto definitivo alle loro stazioni: la « Baltimore and Ohio » 


Fig. 18. — Stazione ferroviaria di Washington. - Lato 


ne aveva una in legname in vicinanza del Campidoglio, quelli 
P : . ) prée a 
della « Pennsylvania ».éra angusta, male situata » ed * im  ASCOSI 


pa a dà 
— \vVs LA = 
st a 


4; 


| | N ne pene e 
Chi maggiormente risentiva gli effetti di tale difettoso stato di 
corerera la: Baltimore and Ohio », che per rimediarvi si propose 
la costruzione di una grande stazione di testa del costo di circa 
100.000.000 di lire, nella quale fossero circa 75 km. di binari ed 
atta a ricevere i treni delle. nmòve linéé convergetiti ‘alla ‘Capitale 
dell’Unione. | 19b 1389998, SUD 


Fig. 19. — Stazione ferroviaria dì Washington. - Sa 
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ITA Google 
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Il 4 marzo u. s. fu inaugurata questo nuova stazione che sti- 
miamo opportuno illustrare, Mgliendor i dati che seguono dal 
iii Engineer. 


ETTI bel 
Si A ie 
ie. | 


Fig. 20. — Stazione ferroviaria di Washington, - Vista della tettoia. 
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per ben 72 km. e possono ricevere i treni delle seguenti Compa- 
gnie : Pennsylvania, Baltimore & Ohio, Seaboard Air Lirie, Atlantic 
Coast Line, Richmond, Frederiksburg and Potomac, Chesapenle 
and Ohio, Southern R. R. 

I} lato ‘partenze è illustrato nella fiz:18; le (due arcate princi: 
pali a tutto sesto ed alte 12 m. immettono in una sala d'aspetto 
per'il Presidente è'gli ‘vomini di Stato. La‘ sala ‘d'aspetto per il 
pubblico (fig. 19) misura “ina lunghezza di 65,70 ‘m.' ed una'lar. 
ghezza di 50 m.: la finestra superiore a tutto sesto, ha un dame 
tro @i22;5 mile tre porte inferiori conducono ad. un resta 
lungo.30 m. ettaro Tn. La porta laterale conduce în una sala 
d'aspetto perle si ui 20 della sala d'aspetto tro- 

vasi la bigliette Pi» 20). misura una lunghezza di 
230 mi ed. una | 
superiore a quella della Grand TRRSITÀ Stationdi Not York ed n 
quella ivi in. costruzione della Pennsylvania R. R. 

La fig. 21 mostra. la stazione colla tettoîa.in fondo, sovrastata 
dalla Cupola ‘del Campidoglio: la fig. 22 mostra. la parte inferiore 
del piazzale ed il fascio di binari | che apigcin” è stazione dopo 
l'ultimo ponte semaforico. © 

Nell'intero. piazzale sono inalzati SI ponti Sbmafori ici Ého sosten. 


n 
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. 
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Rartmetg Engineer 


Fi. Zi. - Stazione ferroviaria di Washinaton, - Fotremità sud del piazzale 
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Fig. 22, — Stazione felino di Washington. - - Vista generate, 
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«L'edificio principale ha una larghezza. totale di 187 m..compresi 
due accessi della lunghezza di 20 m. ciascuno. Gli edifici ed .{ 
piazzali occupano un’area di più di 7 ettari: i binari si sviluppano 
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Carro-dinamometrico dell’Università di Illinois _| celerazione, il tempo, apertura del regolatore, posizione della leva, pres- 
“0 e-detta «è Mino! 9 ‘Centra? Raitroad s. i . | sione di lavoro, l’ istante dell’ inizio della frenatura, direzione e velocità 
hi i è Vi | 4 del vento. Le varie indicazioni sono tutte registrate su una zona di 


Recentemente la Scuola l'iaggiià ferroviaria doll Università di | carta latga 900 mm. che si svolge sul piano dell’apparecchio scrivente 
Illinois e la « Illinois Central Railroad », han costruito un carro dina- | ad una velocità costante o con velocità proporzionale a quella di marcia 
mometrico per le prove di trazione sulle linee ferroviarie e per studi ! del carro: nel primo caso le indicazioni sono date in funzione del tempo, 


| Wat è IBS 


itoamaon 
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Fig. 20. — Carro dinamometrico dell'Università di lilinoia. 
Vista laterale dell’upparecchio scrivente, 
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Fig. 23. Carro dinamometrico dell'Università di Illinols - Vista interna del carro. 
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o ricerche nel laboratorio dell'Università suddetta. Dobbiamo alla cor- 
tosia del prof. Edward C. Schmidt e dell'ing. F. W. Macquis, doll'U- 
niversità di Illinois, i dati che pubblichiamo su questo nuovo carro, il 
quale si differenzia alquanto da quello della nostra Amministrazione e 
dello Ferrovio belga, entrambi descritti nell’ Ingegneria Ferroviaria (1). 

Il carro è portato di due carrelli a 2 assi ciascuno, ed è diviso in 
tre parti: due scompartimenti destinati al personale di scorta del carro, 
un gabinetto da toilette e la restante parte destinata a contenere gli 
apparecchi di misura. (fig. 23). a 


*%*%*% 


L' apparecchio scrivente (fig. 24 e 25) registra lo sforzo di trazione e la 
potenza sviluppata al gancio, la velocità, il lavoro utile al gancio, l’ac- : | 


EOorACArcTReTEee = “nà Rn (= È U'ig-16 — Carro dinamometrico dell'Università di Illinois 
ria Trasmissione per, il movimento della zona. 


mentre nel secondo in funzione dello spazio. 

Sl movimento per la zona è derivato, in quest’ul- 
timo caso, da un asse ausiliario del veicolo (fig. 26), 
che può essere sollevato quando non si fanno espe- 
rienze. Mediante una leva, posta nella parte infe- 
riore “den Apparecohio scrivente fig. 25, + sì può far 
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Fig. 27, + Carro dinamometrico: dell' Università di 'Niinbis. 
Apparecchio per la misura dello sforzo di trazione. 


Lace glo I | . muovere il rullo della zona sia dall'asse ausiliario 0 da 

Fix. 24. - Carro dinamometrico dell'Università df fillnols. - Visto "tatsriore AAP apparecchio serivénte. - £ . 
ve un motore elettrico; in questo caso, ottenendosi una ve- 
locità costante di svolgimento della zona, si hanno indicazioni in funzione 
(1) Vedere L'Ingegneria Ferroviaria, 1904, n° 2, p. 17; 1905, n° 28, p. 396. del tempo. La leva superiore controlla le tre varie velocità della zona e 
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cioò ; ‘Velocità. costante di 95, 380 0 760 mm. al minuto, oppure | Sistema ABC della .« Northern Pacific Railway » per il mo- 
1, Et Lai mn, Ren, 2,54 m. he percorso, del Psv Lap AI vimento dei treni: combinazione del sistema di blocco col 
“apparecchio, scrivente è montato su una piattaforma di ghisa ed. 
è racchiuso in una cassa. I vari stilografi si muovono secondo linee ‘ train despatching n? 
normali, alla direzione del movimento, della zona. |, : Già facemmo: menzione nell’Ingegneria Ferroviaria del regime spe- 
Lo sforzo al gancio viene misurato mediante un cilindro ripieno ciale telefonico per la circolazione dei treni in usosulla_« Chicago de A 
—tk'olio, nel-ewiinterno si muove uno stantuffo (fig 27); lo sforzo at] [Rae By »(1): facciamo seguire ora alcune notizie su un si ML 


ro 


esercita»su — Stalntuffo è frasmésso Inédiante conduttura, al cilindro |agte ma pater «per» il movimento dei treni, dovuto all’ peas: 
) ell’ i t ‘posto nell’appartechio scrivente (a destra nelle ne 294 « Northern Pacific Ry » sistema che riunisceri "vantag 
inoltre : Sposiaaliinetei adazione centrifuga, uni despatching a quelli del sistema. di blocco, inquaî 
et "dà ‘la direzione e la ve] 0 a soi di blocco, ma l'autorizzazione per. 
Aetoio, un apparecchio regist | una sezi dî pud.esset data dal guardiablooco che in si 
flenza al' Lo io di trazione ed un'inte- cat el do dp Le notizie ‘che i o desunte ( 
pie 55. | Lod ind Rigindrin Review dì Fo ie e a 
mondo è non i sonia - ) I SURNASSI, mina i È | 
ì i r È ì 
vola A sistomai a ae in poGsossa ‘di una block dii las- 
soli che di percorrere-una sezione; ‘inoltre la necessità di limitare i 
i diritti che dà la cedola ‘ppi ù d Sn ‘necessità derivata dalle pre- 
ard rules), scompare completamente. sa 
er, | rime del tutto la citt e le norme. © | 
“e delfas Telle ca > da locomotive. | izione dei ‘treni, sostituendo: al'erso un regolamento | Br 
Dal sig. Lula roperzi, che già "altra volta nel nostro Perige! in base al quale tutt 1 treni cero] E ai radi 0a COSE : * 
dico ebbe ad occupa deftune questioni di trazione (1); riceviamo | ® sl orizzi a SS 
la descrizione di una sua ghiera speciale, per tubi bollitori dî cal- o 
daie%fiv! 28) ton Timpiégo della quale si dovrebbe conseguire una | L'orario serve sem 
migliore conservazione della piastra e del fascio tubolare nelle lo- nale del treno.l'or: a 
comotive,a vapore e specialmente in quelle sprovviste di voltino. agli altri ro è acco MISE 
passarli |  qualun e ora. Col sistema Beamer è incombenza 1 trai 
VESPE carica È gepacoh At la circolazione dei convogli viaggiatori. °° \ (u 
PA car Li remi 44 i da” I punti d’inerocio e di transito sono designati dal despatché: ‘e lo 
| % © ([«&.. dr, is srt paga date al personale di servizio prima che i tr a Rigo 
Sd /LÀ spe NR nella one precedente. Tali prescrizioni indicano il ai! ché. 
5 a SI Til stazionerà sui bifari di stazione e quello che transiterà sul binario prin- 


cipale e poichè non esiste la f7m2e-card non possono sorgere. diritti di 
precedenza dovuti alla direzione o alla natura del treno: il personale 
di macchina e di scorta deve attenersi soltanto alle prescrizioni delle 
carte di blocco (Modulo 1). 


ati 


Modulo |. 


Northern Pacific Railway Company. 
Carta DI BLocco 


dope beni 104 PERL ariano oma | sauet 


Carta da blocco n° 


oronannicaoaeosoniaioconutonccssuni0qpteòò0o’c@ctoeueoiòtocinod0icccecncei 


Capo-treno e Macchinista 


nonno gare i hdd gup radeon read rantio A 


Questa carta vi autorizza a marciare verso 


eccetto o 


PPERTETTEITTTTTTTT TT TT TT TTT TT CETTTTT TETTI TT II IIIAAAAAAAAAIAAAIAAIAI AAA 


ionitit ib safteravini 


nm 


MISA SRROSTrOGuI sa pprcagpabgatusvgnashonsersipubdhrvssphsotgee rs vr sarinà dior enna tO PA IC IoG ZITTO dr ue piagar tag aero eonone 


sono anormalità, il crac sort Ta | Parola « «Flick .) 
Da at a » e 4 7 “da A ", s» ef o 

Il Properzi suggerisce a tale scopo di applicare 60 o 70 ghi Di LISA pra rit tie ataldioana mesta procotti +HRiHt te cipap “E 
speciali all'estremità in camera a fumo dei tubi, gli orli deì sil ORI NE emeti 

l ai è ; leperi MR pe PAT er EnatARDiIA Bio pt TA 

esperienza ra dimostrato essere più soggetti a deperi : ALS 
Dette ghiere riducendo la sezione vuota hanno lo scopo di di- gi s ROLE ss ZERI I ner sur e _ 

minuire. la forza d'aspirazione. di questi tubi, in maniera che le <q FETTE CT TAC poro 

fiamme siano richiamatò verso la parte, più alta del fascio tubolare. U 

SÈ principali risultati che si otterranho dall’ applicazione delle 

ghiere speciali possono riassumersi come segue: eliminazione del 

ricambio parziale delle tubiere, perchè potendo essere regolata la mo di f Ta 
Pret dirai 1 i ferma 
d’aspiràzio e, di ciascun tubo si obbligheranno le fiamme gui fre il nad» bhe 

erare la mentre il guardiabloe 

‘i fuita la piastra tubolare ea investire con presso- |. 6 ia "ae 1 hinist si e 

« acchinista e 

debrzagift okli: 6 tutti i tubi in modo da renderne n Pa csoritt te siae 
Me e escritto nell’Yrgegner 

lu iforme e meno o fréguenitite dilatazioni: aumento gp i 


Frenttimentto a combustione perchè i prodotti gassosi posso- 
- not fare dom letamente. | 
ea 


1 nre la pulizia dei tubi colla lancia Béhler 0 colla 
bacchetta, la ghiera speciale ha uno spessore più sottile nella 
si parte RETE il foro è eccentrico. | 


Fig. 28. — Ghièra speciale per tubi bollitori. 


di sono Tesignati pol nume della locomotiva cheli fi morohia + < 


Fasi 


srotanti ih ccsrota ollab primi DI ap oa 11 | gurà, 
IPNSOR sinto AA 1908, dal 3, e 44,' 11° 6, p. 100, n° 10, | =. (1) Vedere, L’Ingegner®. Ferroviaria 1909,. n°. 9, Pe} 195... a nrmenib 50450 pu mi 
p. 168. sorsi isoboanstio 02811 O n i (2) Vedere L’ Ingegneria Ferroviaria, 1906, n° 6, p. 90, 
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dlevii : il caiano songalia il foglio di blocco sui alla circola- 
zione dei treni nelle due sezioni di blooco vicine, e trovando che la se- 
zione Spokane-Yardloy è libera, telefona al despatcher: « B 1619 por 
Yardley ». Se il despatcher trova an- 

Moduio 2. ; * nio 
i i... © eh’egliche realmente la sezione è libera 
O TETI , è che x Yardley non vi sono né incroci 
Northern Pacific Railway Co né precedenze. ‘risponde « dai 1015 
MITI ‘| «per Yardley, d’aocordo 2-10 sera ». Se 
‘ mié-inorecio telefona: « BC 24 1619 per 


Yardley, transito su binario principale 
(oppure stazionerà) per incrociare col 
TTTTTTRTEZITTTT] ». 13000. Dopo avor, ricevuto l'autorizza- 
i. |'- . gione dal despatcher, il guardiablocgo di 
Spokane si mette in comunicazione con 

vi free]... _iquello di -Yardley. dicendogli .« B ‘1619 
— per Yardley n, Se il registro del guardia» 

) i .24 hleceo «di Yardley concorda con. quello 
ca] ‘ del guardiahlocco di Spokane e del de- 
— spatcher, egli risponderà « ;:0..K., S. 4. 

1) ff (d’accordo, segnale fatto) », Se la prescori- 


si a , + zione stabilisce un incrocio o una prece» 
:-' denza ‘&. Yardley, il. guardiablocca. di 


cre Lene = . Spokano. tolefona. a : quello .di . Yardley 

co Tree -+..:a B 1619 transito sn.binario di corsa (op- 

DIL pisssa a: i.’ ‘pure stazionerà) a Yatdley incrocio col 
i fe 


11350 ». Il guardiablocco di Yardley ripete 
il telegramma, quindi consegna le carte 

a —— —|- di blocco in doppio! esemplare al capo- 

. treno .ed- al’ macchinista trattenendone 

‘runa terza copia per. lui... 

a OTT DU i cu-.1 Quando il treno lascia. Spokansy il 

guardiablocco telefona l'ora della partenza 


q_e 
| Ea DEI = . al despatcher ed al guardiablocco di 
deli Rua (EROI DBASIATI ': Yardley, allora questi si assicura se la 
ER TER OIZA N i i , ; 
È sù i n ‘’i’sezione Yardlev=Trent (stazione sueces+ 
“E SL i giva) è. libera. Nel enso: affermativo si 
sai Re = mqtte in comunicazione dol despateher : 
o cai K 


le 


= stato indicato sopra, © Vegan dea 


vi A ELIA ni 1 H train 'despatcher, per seguiro i mo- 
: {il wimenti deî convogli, ha davanti a sè uh 
‘’ tavolo'''munito di scanalature destinate ‘a 
" '!iricevere dei’ moduli in ‘cartoncino (vedi 
©’ +. modulo 2) nel quale sbno indicate le sta- 
zioni, le distanze progressive, il numero 

| ‘il delle locomotive, î'nomi del ‘capo-treno e 
:» del macchinista ‘ecc; Telefonando la pre 
LE ‘scrizione, il despatcher scrive sulla terza 
‘ ‘’‘solonna ispecîali annotazioni abbreviate: 
di! ‘così l'annotazione 4 77M M. 1350 » signi- 
! ‘fica -«' Hold “main tiné: ind meet engine 


!Usnerocio' lotomotiva 1350); Palttà © 75 


1"! 1850 past» (stazionare per dare prece 
"tenza al 1350)! LITE NO ICONE GITE ATTO 


ste È 0 (ape i 


Aoiusi opphed for } 


zione, il modulo” sul’ quale è ‘registrato 
=‘: il suo movimento è tolto! dalla tavola e 
classificatò; in modo chie il despateher: può rendersi conto in ‘ogrii mb- 


AUGREO, del movimento ai dei: convogli sulla timea; "time! 
id [$i “i 


' 
d'atto 


“| El ‘ata eta. SE taglia si en i, drigi PARITA I dafeo°) 1," 


7 RAI ir elett, (4007) ita dra 

(boe atigbo dfero NI ‘GIURISPRUDENZA, )) Ult sli Ig 7) 
in materia di opere pubbliche: e trasporti. ..... 

ii aerea a Ri ri rig SZ A DE ate 

tia FEES ED Lene: Et Papa da si (RG d'eta, DEI 1! ) 3 MTERZETAN pred ù 

CoxsoRZIO STRADALE — RICORSO IN CASSAZIONE —,, SINDACO 


; » PRESIDENTE .DEL , CONSORZIO i AUTORIZZAZIONE +, Cox- 
1.1 TRIBUTO CONSORZIALE 1, CARATTERE - DI. ONERH RMALE SUI 
FONDI. è irta Gg eb ha i DI SEIN) 


"arl p.0 


‘Il ricorso in Cassazione può esger' proposto nell interesse di ‘un 
Consorzio stradale, dal sindaco presidente > mutorizzato non dal Con- 
sorzio stesso, ma dal Consiglio comunale. : 


‘domandandone’ l'autorizzazione come è | 


tescazsps$  FEROSGADEA SEA RRLIIIE I 


‘1350 » (transito sw binario principale ed . 


‘H'01350P'» significa ‘«Tako siding shd let 


MI INbI- Quarido ‘it trenò'’giunge a debtinat , 


—— GI 
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Costituito un Consorzio comunale per la manutenzione di strade 
vicinali, il contributo consortile è dovuto soltanto per i fondi esistenti 
nel comune in cui il Consorzio è costituito e non per quelli situati nel 
territorio di altro comune, sebbene anche ad essi si acceda per le vie 
vicinali anzidette. . di Ì 

-.1 contributi dovuti ai ‘i stradali costituiscono onere reale 
sui fondi. | 

, Corte di Cassaziona di Roma - Sentenza 7 settembre 1908 - Co- 
mune di Gravina c. Nardone - Est. Setti. | 


FERROVIE — RAPPRESENTANZA — CAPO STAZIONE — Ricorso 
, IN (CASSAZIONE — TRASPORTO DI MERCI — Perpita — 

- SviNcOLO SIMBOLICO OPERATO DAL DESTINATARIO =: AZIONE 
i» DEL MITTENTE, 


Si REV a etti Pl eta geo Riot «Uh pa 1 RIE ASIA 
‘I° capo stazione, echo rappresenta in giudizio le Ferrovie per le 
azioni derivanti dal contratto di trasporto, ha veste per ricorrere im 
Cassazione nell'interesse dell’ Amministazione da lui rappresentata, 
'* Per le tariffe ferroviarie del 1885, lo speditore, d'accordo col de- 
stinatario, ha diritto di esercitare le azioni nascenti dal contratto di 
trasporto, per merci che si considerano perdute, non ostante lo.svincolo 
operato dal destinatario, quando non risulti della effettiva presenza 
delle merci stesse alla stazione di arrivo. 
_. "L'accordo fra speditore e destinatario per agire .in giudizio contro 
le Ferrovie, richiesto dall’art. 133 delle tariffe, può nel caso, essere 
provato anche in corso di lite... ., 

Corte di Cassazione di Torino - Udienza 24 novembre 1908 - Fer- 
rovie dello Stato c. Centenaro - Est. Desenzani. 


Cit TIZIA. AMMINISTRATIVA casa Ricorso ALLE SEZIONI GIURI- 
SDIZIONALI — Tr RMINE- - Dec ORRENZA — Eov IPOLLENTI. 


°° L'istanza na in via lia . per ottenere la revoca 
del provvedimento impugnato vale come equipollente della ‘notificazione 
del provvedimento stesso, agli effetti della decorrenza del termine per 
ricorrere alle Sezioni giurisdizionali del Consiglio di Stato. 
Consiglio di Stato - Sezione IV - Decisione 13 movembre 1905 - 
Griffo 0. Comune di Catanzaro .e Corea... 


INFORTUNI SUL LAVORO — ‘INDENNITÀ — ‘TRANSAZIONE — 
ASSERITO ERRORE DI LIQUIDAZIONE. —_ DOMANDA DI REVI- 
SIONE — INAMMISSIBILITÀ. 5 


Lù Cai ge dee a 
La transazione fra operaio e Istitato assicuratore, fatta a norma 
dell’art. 14 della legge sugli infortuni, rende inammissibile la poste- 
riore domanda di revisione per asserito errore nella determinazione 
dell'indennità dovuta. | db E 
Corte di Cassazione di Firenze '- Sentenza 31 dicembre 1908 - 
Geppini c. Bindacato degli infortuni sul lavoro - Est. Vognoli: 
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11 luglio. 2! N 'Governò peo accorda la’ concessione 
alla Compagnia transcontinentale panamericana di una ferrovia 
di 600. km. da Colonia, situata di fronte a, Sd si 
Lauis, sulla frontiera del Brasile... 


1 


12 luglio. — La Camera francese approva la Conve enzione tele 
grafica fra la Francia e TItalia. 
13 luglio. — La Camera turca approva la Convenzione stipu- 


lata tou le Ferrovie orientali, circa lu IRE di Miovedfhee 
ferroviarie in Macedonia... 0.0 È Fe gin i a > Logi 
44 tiglio. + IN Consiglio dei Ministri felini il R°. Decreto 
con cui sono estese al tronco ferroviario La Rusco-Revere, le 
disposizioni dei RR. decreti 21 aprile 1901 e 7 maggio 11903, rela- 
tive all'esercizio tconomico della ferrovia Bologna-Poggio. Rusco. 
‘#5 luglio. —' La Soeictà per gli . Alti. Forni; ed -Aceiaierie di 
Temi delibera l'aumento del LAND ui da Lu. ii 
Li. 22.400.000. 
16 luglio. — Il Rudi germanico approva il ene -per 
l'aumento generale delle imposte nell'impero germanico. 
i ,, 47 luglio. Il Consiglio di Ammipistrazione delle, Ferrovie 
dello, Spato approv ai progetti per nuovi lavori nelle stazioni di 
Firenzé Sauta Maria Novella; di Rimiui; di Ospitaletto Bresciano; 
il progetto per un sottopassaggio ne Ila stazione di Ferrara; la 
nuova fermata di Calogne, tra le stazioni di Palassola e Uscizglio 
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nella ferrovia Rovato-Bergamo, ed infine il progetto per la co- 
struzione di una nuova stazione, a Vietri sul mare, Sulla linea 
Napoli-Salerno. 

18 luglio. — Ha luogo l'inaugurazione del tronco ICHTMNI no 
Breno- Edolo, di 

19 luglio. — Il Governo Montenegrino delibera l'emissione di 
un prestito di 6 milioni di franchi per sanare la propria situa- 
zione finanziaria. 

20 luglio. — Il sultano approva con un îradè la convenzione 
conclusa con la Compagnia delle ferrovie orientali. di 


.21 luglio. — Presso, Fiorenzuola d'Arda un treno merci e 
via. Due foriti. , 
22 luglio. — Il Consiglio di amministrazione delle Ferrovie 


dello Stato approva il progetto per il raccordo fra le varie sta- 
zioni di Milano, per il quale è preveduta la spesa di ‘11.800.000, 

33 luglio. — L aperto al pubblico servizio il tronco, dc 
Rusco-Revere, sulla ferrovia da. Bologna a Verona. 

24 luglio, — Nella stazione di Codogno il treno merci 8512 
investe il treno passeggieri 2776, Quindici feriti, e danni rilevanti 
al materiale. vi o ina i CIT 

25 luglio. — Sulla linea del tranwav a vapore Cremona-Ca- 
salmaggiore, un tram devia, rovesciandosi, Due morti. |. ..- 
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NOTIZIE © ©.’ 


Il Touring per la Viabilità. — Il T. C.I, che 
dazione dà opera attiva di studi ed esperimenti pel miglioramento 
della nostra viabilità, ha testè pubblicata la relazione dei ‘suoi de- 
legati al 1° Congresso Internazionale della strada, recentemente 
svoltosi a Parigi. 

Essa è una rapida sintesi delle discussione dei voti e dei ciogl 
tati delle escursioni, che hanno accompagnato to svolgersi dei la 
vori di quel convegno di tecnici di tutto il monda. a 

Si sono trattate questioni riguardanti, per la sola. Europa, 
1.600.000 km. di strade, cioè un capitale di 25 miliardi, con una 
spesa annua di manutenzione di 800 milioni. 

La pubblicazione che verrà offerta in omaggio al Ministro dei 
LL. PP., ai Senatori e Deputati ed agli Ufici Tecnici del Regno, 
è illustrata da nitide fotogratie. | > th 
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Nell’Ufficio speciale delle Ferrovie. — Borrello Antoniuo, vice 
ispettore di 1* classe, cessa di far parte dell'Amministrazione per 
scaduti termini di aspettativa. Ni 
Carpenè ing. G. B.y primo ispettore di è trasferito 
da Torino a Verona; Righetto ing. cav. Marco, primo. ispettore 


2° classe, 


di 1% classe, da Palermo a Torino; Rodinò ing. Francesco, da 
Palermo a Napoli. RA 
Poet vene ST te H Hb 
Nelle Ferrovie dello Stato. — Fossati Romeo, Capo-stazione 


principale, è nominato Cavaliere della Corona d'Italia. ,, 
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corativo per ceramisti nella R. Scuola 
Stiperidio L. 2000, Scadenza 15 a 
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Concorsi — Un posto d'insegnante di plastica e disegno’ de- 
industriale di Cosenzà. 


‘Bouola Superiore di AteGiia Lich ed dano fondata a Parigi. 


una Scuola tecnica di aviazione e di areostatica.'La: nuova scuola 


‘ha per iscopo di formare ingegneri costruttori di palloni, di\aero-. 


plani e di motori. | gi dite a si: 
i. «Gli alunni saranno ammiessi, direttamente... von "la. licenza .in 
scienze 0 cm i diplomi delle grandi scuole teeniche. Gli. altri 


til 


led tg 3 1. 


saranno softoposti ad 'un’'éesame di. ammissione. La durata. degli. 


istudi è fissata ad un''anno.:. (a, deticaale de Praz Lg 


ter eV) 
' 


Una scuola simile sta organizzandosi in Germania a Friedrio 
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XII Congresso degli Ingegneri ed Architetti Italiani. - — "Dal 


È al 10 ottobre de | corrente Amno Av rà luogo i in Fi irenze. il XI Con - 


gresso degli Ingegne ri ed Architetti Italiani, dur: ante il quale oltre 
alla discussione di importanti temi nelle singole sezioni e ad un» 


[ 4.4 


concorso per tipi e norme da adottarsi per le nuove costruzioni 
nella regione Calabro-Sicula saranno effettuate interessanti gite di 
carattere artistico ed industriale, come quelle di Siena, di Carrara, 
di S. Giovanni Val d'Arno, di Piombino è dell'Isola a’ Elba, oltre 


1 


alle visite locali. i a ge 
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Potranno essere iscritti: al Congresso tutti gli. Ingegneri ed Ar- 
chitetti Italiani, ed essere aderenti i cultori di discipline attinenti 
all'ingegneria, ‘architettura e scienze aftii ele signore che | he- 
Co: i i na usnte, il pagamento della quote di 
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pr 
°  IFI Sezione del Consiglio superiore “Asi Lavort-Pubb ici. 
— Nell'adunauza del 13 luglio 1909 è stato dato parere Î fra le 
altre sulle seguenti proposte. —» 7 I. 
‘ Progetto definitivo: dal tronco. Valguarmma=G rortrcattmrtella 
ferrovia Assoro-=Valguarnera-Piazza. Armerina. . | 
‘Ripartizione ‘fra la costruzione e l'esercizio della a di 
governativa ammessa per la concessione della feroeta Molfetta 
Tertizzi-Ruvo. 00.0; Speasaetrnesna 
- Questione relativa alla necessità o meno-di allegari ai progetti 
definitivi compilati dalla Direzione Generjile_delle_ferrovie _Qello 
Stato per nuore ferrovie i profili trasversali dei tratti pianeggianti. 
Domanda del Conrune di’ Cingoli per maggior. sussidio | peljser- 
vizio pubblico automobilistico Macerata-Cingoli-Je: ssi, 
Domanda del sig. Buzzi, concessionariot-rtet 
listico fra Tirano e Bagni di ua pe aumento del-sussidio 
assegnatogli. bali ife Li Maro si gi Potito n: 
Domanda dell’ Impresa Jelpo, concessionaria det là 
blico automobilistico dalla’ stazione’ ferroviaria aa a 
quella di Novasini, perchò sia aumentata Ta parte di sussidi 
corrispondersi nei sia di sospensione ai 
di forza ‘maggiore.’ . hat desi re 
‘ Riesame delle dano di sussidio dei. sig, Yerghetti, Alberti 
e. Valenzi per -l' impiauto. di servizi pubbtici automobilistic da 
Frosinone, Anagni e Zagarolo ad. Anticoli: di li Campagna @ 4 Fiuggi. 
Progetto del ponte a gravata metallica sul torrente Anja l ingo 
la ferrovia: Aulla-Lacoa. a, è ee 
Progetto di un ponte in muratura sull'Antelledungo da fer- 
rovia Aulla-Lueca, ; 0.0, 1 n. 
«Proposta -di transazione coll’impresa Savio, in dipendenza dei 
lavori da essa eseguiti per l'impianto della condotta d'acqua dalla 
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i Doniailah dela Sociutà concessionaria |Tella TAMA rica 
Bari-Carbonara-Ceglie circa-la. misura US nri 
l'ammissione del servizio. merci. ,.,. 

, Proposta della Società Veneta per ampli 
delle Stazioni di Vittorio, Cividale, Palm 
garo, Muzzana, Latisana a-Fossalta di P 

“Assi di liquidazione dei lavori per l' 


}-_—- 


coll’ impresa FBonaglio: Porte dei lav 
Domanda della Ditta Canti e C; per a 
de proprie cave di Pratolongo alla tramv 
1.Questione relativa all’attraversamento |dell'anitato di Car 
col. tronco Baysano=Primuolana della ferrokia ‘ia cella La gugani 
Domanda per l'autorizzazione della costru vede 
una tramvia elettrica urbana. dalla, stazion IOTROVPRTIA: di Viare 
alla. località desta: Fossa dell’ Abate... 
Proposta per anodificazioni nella dispesizione & bi 
stazione di Raccagrimalda sulla ferrovia Alessandria-Ovada. ,,1,, 
Domanda del, Barone Mangano :per costruire un muro; di chiy- 
sura con appoggio ad un muro d'ala del sottovia al km. 262+-111,16 
della ferrovia Valsavola-Caltagirone 0 TOLTO IT: 
Schema di Convenzigne. per. regolare la concessione alla So- 
cietà Emiliana di esercizi ‘bletttici di ‘ntdetversare con una con- 
duttura clurtvitashi frenvini Bus uwiogGudbÒtadho în ni 
Schema di Convenzione per regolare la concessione alla Ditta 
P. Zanini e C. di attraversare la ferrovia Thiene-Rocchette con 
condutture etettritehe i) di cei ii sii 
‘* Schema-di Cohnvénzione per vòneestione ‘alla Società élbttrica 
Bresciana! di ‘attraversare in «ue punti:l. ferrovia Iscd-Fdolo col 
Canale di derivazione dall'Oglio. IIOPAZIAE 
schema di Convenzione per. regolare la concessione alla Società 
N consumatori ro a ip Torino ‘di sottopassare con una i 
‘dottura di gas la ferrovia Torino-Ciriè-Lauzo, Di 
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Domanda del Concessionario dei tronchi Aulla-Monzone e 
Bagni di Lucca-Castelnuovo della ferrovia Aulla-Lucca per essere 
autorizzato ad aprire all'esercizio il tratto Bagni di Lucca-Ponte 
di Campia. | 

Domanda di sussidio della Società Casolana per l'impianto di 
un servizio pubblico automobilistico fra abitato di Casoli e la 
stazione di Torino di Sangro. 

Domanda di sussidio dell'Avv. Barnabò per impianto di un 
servizio pubblico automobilistico sulla linea Belluno-Pieve di 
Cadore-S. Vito. 

Domanda di sussidio del sig. Serra Rosso per l'impianto e Ve- 
sercizio di un servizio pubblico automobilistico fra la stazione 
ferroviaria di Sestri Levante per la Velva alla stazione di Borgo- 
taro e tra la Velva e la stazione di Spezia. 

Tipo di muovi carri aperti a sponde basse ribaltabili per le 
tramvie della Società ferroviaria del Ticino. 

Nuovo tipo di locomotiva per la tramvia Milano-Monza-Ca- 
rate-Giussano. 

Nuovo tipo di vetture automotrici per le tramvie elettriche 
Comensi. 

Proposta di variante al tracciato della ferrovia S. Vito-Motta- 
Portogruaro, e schema di Convenzione-Capitolato per la conces- 
sione di sola costruzione della ferrovia stessa. 


Vik * 


Consiglio superiore dei Lavori Pubblici. — Nell’adunanza 
straordinaria del 15 luglio u. s. è stato dato parere, fra le altre, 
sulla seguente proposta: 

Domanda di concessione per la costruzione e l'esercizio della 
ferrovia Facenza-Russi e diramazione da Granarolo a Lugo, 

Domanda di concessione per la costruzione e l'esercizio della 
terrovia Cremona-Soresina=Soncino. Non ammessa. 

Questione relativa alla traversata del Tagliamento con la nuova 
ferrovia Spilimbergo-Gemona. 

Domanda di concessione per la costruzione e l'esercizio della 
ferrovia Piove-Adria. 


& 
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[a carta d’Italia del Touring. 


Il Touring Club Italiano con la distribuzione ultimamente av- 
venuta di altri nuovi quattro fogli (Como, Perugia, Cefalù e Ca- 
tania) della sua carta d'Italia al 250.000 ha pubblicato finora venti 
fogli di questa grandiosa opera cartografica che sarà completa in 
57 fogli fra brevissimo tempo. 

I nuovi fogli pubblicati sono tra i principali della carta: il 
foglio di Como comprende nella loro completezza i laghi di Como. 
di Lugano e Maggiore e si spinge a nord fino a Goschenen. 

Il foglio di lerugia appoggiandosi al Siena, al Civitavecchia 
e toccando il Firenze (già pubblicato) rende organico questo gruppo 
di fogli che disegna una parte certo tra Je più turistiche del nostro 
paese. Col foglio di Catania si continua verso ovest la catena 
dei Peloritani e dei Nebrosi fino al meridiano di Cefalù, compren- 
dendo così il secondo terzo della costa sicula settentrionale. Tl 
Cefalù arriva giù fino all'estremo limite meridionale della Sicilia. 
Così, insieme col foglio Etna a al Messina usciti nel 1908 si è 
pubblicata la maggior parte della grande e magnifica isola. 

Nel corrente anno verranno pubblicati e distribuiti altri otto 
fogli; cioè: Ravenna e Pesaro che completano la valle Padana e 
si appoggiano ai fogli di Venezia, Firenze ed Arezzo (già pubbli 
cati); Sciucca e Caltanissetta che col Cefalù, Catania ed Etna (già 
pubblicati) terminano quasi completamente la Sicilia; Cuoreo e 
Macerata di cui il primo appoggiato ai fogli Torino e Genova 
(già pubblicati) formano l'Appennino Ligure e buona parte delle 
Alpi marittime, e il secondo appoggiato ai fogli Pesaro, Perugia 
e Roma (già pubblicati) completano PUmbria e gran parte delle 
Marche; Chieti e Orbetello di cui il primo completa TAbruzzo e 
il secondo la Maremma grossetana. 

Alla fine del 1909 dunque «i può ritenere che, all'infuori della 
cerchia alpina propriamente detta. cioè dell'alta montagna, sarà 
tinito di pubblicare Vitalia del nord fno a Napoli ed in parte 
anche la Sicilia, salvo Testremità nord-ovest. ove si trova l’'alermo. 
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Ricordiamo che ognuno può possedere gratuitamente la gran- 
diosa carta d’Italia del Touring, inscrivendosi alla maggior Asso- 
ciazione turistica nazionale, la quale riserva fra gli altri numerosi 
vantaggi derivanti dall'uso della tessera il ricevimento gratuito 
dell’Annuario generale, delle guide regionali illustrate e della ri- 
vista mensile pure illustrata. 
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Lezioni di Geometria analitica del prof. G. Castelnuoro, 1 vol., 
688 pag., fig. e 1 tavola. Roma-Milano: Società Editrice Dante 
Alighieri di Albrighi, Segati e Co. 1909. Prezzo L. 15. 


Questo volume raccoglie le lezioni di geometria analitica e 
proiettiva date dal Prof, Castelnuovo nella R. Università di Roma. 
Tralasciando di fare un'analisi dell'opera, diremo che ‘ognì que- 
stione vi è discussa col metodo che più si presta ad approfon- 
dirla e che TA. ha avuto di mira, riuscendovi mirabilmente, di 
porre in piena luce i principî fondamentali per dedurne coi mezzi 
più semplici i risultati essenziali, tralasciando di occuparsi dei 
minuziosi particolari che interessano gli specialisti. Gran pregio 
didattico dell'opera sono i numerosi esercizi disposti in ordine 
logico e distribuiti per ciascun capitolo, in gruppi a seconda delle 


.loro mutue affinità. 


Insomma con questo trattato, A. ha raggiunto il duplice scopo 


di fornire le nozioni geometriche fondamentali agli allievi-inge- 


gneri, e invogliare coloro diretti alla scienza ad allargare la pro- 


pria cultura in campi più elevati. 


ok 


Truité complet d’unalyse chimique appliquée aux essais industriels 
par J. Post et B. Neumann, 3° fase., 100 pag., 45 fig. Paris: 
Librairie Scientifique A. Hermann et Fils. 6 Rue de la Sor- 
bonne. 1909. Prezzo : 8,50) frs. 


È di recente pubblicazione il terzo fascicolo del primo volume 
di quest'opera, che comprenderà due grandi volumi in 8°, di circa 
00) pag. ciascuno e che può considerarsi come uno dei più mo- 
derni e dei più completi. Finora sono stati pubblicati i fascicoli 
seguenti: 

Vol. I, Fase. 1°: Acque - Combustibili - Pirometria - Gas. per 
riscaldamento, motori e delle miniere - Fuse. 2°: Gas illuminante - 
Carburo di calcio ed acetilene - Petrolio - Olii di catrame - Pa- 
raffina - Cera minerale - Ozocerite - Asfalto - Grassi ed olii grassi - 
Glicerina - Candele - Saponi — Fuse. 8° (testè pubblicato): Ferro 
- Rane - Argento - Oro - Zinco - Cadmio - Nikel e cobalto - Sta- 
eno - Bismuto - Antimonio - Arsenico - Mercurio - Alluminio - 
Platino - Cromo - Tungsteno - Uranio - Vanadio - Molibdeno. 

Vol. IT, Fusc. 1°: Calce - Malte - Cementi - Gessi - Prodotti ce- 
ramici. 


Società proprietaria : Cooprrativa Evitrice FRA InGEGNERI TTALTANI 
Ing. UGO CERRETI, Redattore responsabile. 


Roma - Stab. Tipo-Litografico del Genio Civile, via dei Genovesi, 12. 
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OCCASIONE 
Due magli patentati a molla, di 50 kg. di mazza, 


DEA, azionamento a cinghia, movimento a pedale 


ri 
della Casa B. & S. MASSEY DI MANCHESTER 
Rivolgersi, EMILIO CLAVARINO - 33, Via XX Settembre GENOVA 


_"— S([0O Ww(owUWV([O [(]|(| if, 8/i/iigféf#@=oàa 
57-82046 
228-532. 
“: Eccentrico per l’azionamento della valvola di scarico e ri- 

spettivamente della valvola di aspirazione nei motori a 


esplosione a quattro tempi ,, 
cerca scopo vendita o cessione di licenza entrare in relaziono con in- 


teressenti. 
Pregasi dirigere le offerte sotto 


‘6 REVERSATOR ,, 
a S. Gumaelli, Stoccolma (Svezia). 


Il proprietario del brevetto italiano N. per : 
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ONORIFICENZE 


AUSSIG - Esposizione 
generale tedesca d'arte: 
industria e agricoltura 
1903. 


—— Stabilimento in CASALE MONFERRATO — 


«Produzione giornaliera 8000 m' 
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‘ETERNIT. 


(PIETRE ARTIFICIALI) 
Società Anonima - Sede in GENOVA - Via Caffaro, N. 3 


Capitale Sociale lire 1.500.000 interamente versato 


7 atea 
A) 


ONORIFICENZE 


FRAUENFELD(Sviz: 
zera) -Esposizione d’agri- 
coltura, industria fore- 
stale e orticoltura 1903. 


Diploma d'onore e Medaglia d’argento. 
medaglia del progresso 
di 1* classe. LIEGI -Esposizionemon- 
diale 1905. 


BARI - Esposizione ge- 
nerale. del lavoro 1907. 


Gran Coppa e me- 


daglia d’oro. 


BRUXELLES - Espo- 
sizione d'arte e mestieri 
1905. 


Diploma d'onore. 
—— ————ei-Gi ces a 


BUENOS-AYRES - 
Esposizione internazio 
nale d' igiene. 


Diploma d'onore. 


Diploma donore. 
IR STura A i. ——- < soon e — 


LINZ - Esposizione pro- 
vinciale dell'Austria su- 
periore 1903. 

Medaglia d'argento 
dello Stato. 


VENEZIA - Esposizio- 
ne delle arti edificatorie 
1907. 

Grande medaglia 
d'oro, 


CATANIA - Esposizio- 
neagricola siciliana1907. de (EATER Lé massime onori- 
E PROPRIETÀ ESCLUSIVA î 
Diploma d'onore è VON ep pp cal ficenze in tutte le 
TA DT I O e LULA Sa i = a 
meilaglia d’oro, RTE esposizioni, 
iz. — tm VIE ET Aa nt LL , 
‘DI - . 
wr (et pid fr ) ea) >) 
GF%/3O tl DPIPAO) 
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lastre “ ETERNIT ,, 


costituiscono senza dubbio il miglior materiale per copertura 
tetti e rivestimenti di pareti e soffitti | 


I costo-complessivo fra armatura e copertura non supera quello pel laterizio. 


n 


In taluni casi è anzi inferiore. - La manutenzione del tetto è nulla. 


n — cr - DURSOIR — ————————— __—___—_—_+T —_—____—_——P——_—t - = 
—— 


Essendo l $S ETERNIT ,, incombustibile e .cosbente, il rivestimento di pareti e soffitti com questo materiale, specialmente 
negli stabilimenti industriali, é indicatissimo come difesa contro gli incendi e per mantenero Tambiente. fresco d'estate ‘e caldo 
d’ inverno. Inoltre le cause d' incendio per ‘corto circuito vengono in''questo! caso completamente eliminate. 


A richiesta si studiano GRATIS le armature dei tetti e si fanno preventivi per. coperture, rivestimenti, ecc. 
Per cataloghi e campioni rivolgersi esclusivamente «illa Sede della Società 


Grande successo in tutti i principali Stati d'Europa. 
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ALFRED H. SCHUTTE 


ALTRE CASE A: 


COLONIA -———— 


BRUXELLES —— 

MACCHINE-UTENSILI ED UTENSILI e___ N 
BARCELLONA — 

rr. per la lavorazione dei metalli e del legno sa BILBAO 


NEW YORK — 

Torino I I Li A O Genova 
4, Via Alfieri, 4 » M N & Piazza Pinelli, 1 
cuce ss, VIALE VENEZIA, 22 = ===& 


Gerente : H. WINGEN go ii ie 
——-—--—-9 Fabbrica propria in Còoln Ehrenfeld (GERM ANIA) 


Manca DEPOSITATA 
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Utensili puenmatici della “ CHICAGO PNEUMATIC TOOL C0.,, #- Marche speciali: martelli 
Sono i migliori per la loro costruzione solida, fini- “ Boyer ,, - Trapani “ Little 
tezza, efficacia, lunga durata, minimo consumo Giant. & “ Boyer È» 


d’aria e facile maneggio. . 
= Non debbono mancare in 


nessuna officina ferroviaria, 
nella quale si lavori con me- 
todi razionali e moderni. Essi 
sono gli indispensabili  sussi- 
diari per la costruzione delle 
locomotive, delle caldaie e’ di 
altri lavori simili + + += 


—- © 0-=— 


_ FORNITURA 
DI IMPIANTI COMPLETI 


Preparazione dei fori per tiranti di rame nelle caldaie di locomotive 
per mezzo di trapani ad aria compressa. 


per tutte le applicazioni nella. 

industria dei metalli e della 
Compressori d’aria di costruzione accuratissima e di alto pietra oo ee e de 
rendimento, in serie di grandezze bene assortite, il che rende 


possibile una scelta razionale a seconda del numero degli 
utensili costituenti l'impianto. 


i 


A richiesta visite del mio personale tecnico per informazioni e schiarimenti - preventivi per im- 
pianti completi sia per produzioni normali che per produzioni affatto speciali tanto nel ramo mac- 
chine per la lavorazione dei metalli che nel ramo macchine per la lavorazione del legno. 
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LOCOMOTIVE 


DI OGNI TIPO 
E DI QUALSIASI SCARTAMENTO 
per tutti i servizi 

e per 
linee principali 


Esposizione di Milano 1906 
FUORI CONCORSO ‘ 
Membro della Giuria Internazionale 
ntAdimnenai 
Rappresentante per l’Italia : 
Sir. CESARE GOLDMANN 
Via Stefano Iacini, 6 


MILANO Locomotiva-Tender a 5 assi antonia con surriscaldatore tipo s-Oridana: nel tubi di fumo e secon darie (n; 


per le Ferrovie francesi Meridionali e quelle Paris-Oriéans. 


== BALDWIN LOCOMOTIVE WORKS. = © 
LOCOMOTIVE 


a scartamento normale e a scartamento ridotto 
a semplice e a doppia espansione 


PER MINIERE, FORNACI, INDUSTRIE VARIE 


OFFICINE ED UFFICI © Locomotive elettriche con motori Westinghouse e carrelli elettrici. 
500 North Broad Street - Philadelphia, Pa., U.S A. gra 


merz a} BAI <P 
_____— . Uff. Tecnico a ft Tecnlco a Parigi: Mr. LAWFORO H. FRY. Boulevard H Mr. LAWFORD H. FRY. Boulevard Haussmann, 56 — Agente generale : SANI SANDERS & DERS « Co. - 110 Cannon Street - London EC. 


Sinigaq ia & Di Porto 


Sede centrale ROMA «= Piazza Venezia, 11 


Telegrammi: Ferrotaie ’—iliali: Milano - Napoli - Savona Telegrammi: Ferrotaie 
dira ei Via Victor Hugo, 1 Via Pietro Colletta Corso Mazzini, 21 SS 


-#< FERROVIE PORTATILI E FISSE »— 


Grandi depositi: Etoma - Milano - Napoli - Savona 


2 . L’INGEGNERIA FERROVIARIA N, 16 del 10° agneto” 5a). 


CHARLES TURNER Ù SON Ltd. 


——_ LONDRA @-_ __ 


Vernici, Intonaci e Smalti per materiale mobile Ferroviario, Tramviario, ecc. 
‘* Ferro cromico ,, e Yacht Enamel ,, Pitture Anticorrosive per materiale fisso 
Vernici dielettriche per isolare gli avvolgimenti per motori, trasformatori, ecc. 


Diploma d’onore e 4 medaglie d’oro all'Esposizione Internazionale di Milano, 1806 


— Rappresentante Generale: C. FUMAGALLI 
MILANO — Via Chiossetto N. 11 — MILANO 


The Lancashire Dynamo & Motor, C° Ltd. 


MANCHESTER (Inghilterra) 
FORNITORI DELLA R. MARINA ITALIANA 


Dinamo - Motori - Trasformatori - Alternatori - Motori a vapore e Turbine a vapore 
per accoppiamento diretto con Generatori elettrici 


Motori elettrici a velocità variabile da 6 a 1 per il funzionamento di Macchine Utensili 


AGENTE GENERALE: 
Emilio Clavarino, 33, Via XX Settembre — Genova 


SOCIETA ITALIANA 


LANGEN & WOLF 


FABBRICA DI MOTORI A GAS 6 OTTO ,, 
o MILANO :- Via PR 15-- MILANO » 


“MOTORI A GAS 


“OTTO, 


“Fia 
è E == con gasogono ad aspirazione «= 
Pa Te 000 

pe = Li FORZA MOTRICE LA PIU ECONOMICA 

Mi MR dani pito I i E popo — 000 

Ri N ia ne | 

N I in i ++0 Da 6a 500 cavalli 0»*» 
arredo 


% * *+ IMotori Sistema 
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E .DEI TRASPORTI IN GENERE 


Si pubblica il‘1° e il 16° di “ogni mese 
PREMIATA, CON DIPLOMA D'ONORE ALL'ESPOSIZIONE DI MILANO + 1906 


- AMMINISTRAZIONE. 4 go Ue ‘Mia del Leoncino ‘N. 32 — Telefono intercomunale 93- 23. 
nce TR give _ i 


UFFICIO,.A PARIGI: cm pe Aero 


E : a o m an A RIO. 

dela ehi cara a pia ag Si ie 

Questioni dei giorno: Il nuovo ao per i veicoli a trazione meccanica 
senza guide di rotaie - Ing. Uao Cerketi. 

La scelta del numero di periodi per ia trazione a correfite:m@iiatà she ferri op 
svizzere - Ing. Esicio GERLI, i 

Costruzioni recenti di gru ferroviarie / Vedere la Mvegla NIVI SL Aoc 

Considerazioni intorno agli studi ed al mezzi per sviluppare la Misia Interna in Italia 
o) rotazione SIIRONISEIBIo- CURE TUFROes$ è ENNIO. 0.1F 

sporto nell'interesse dell'economia nazionale (Continuazione, vedi I fe 1909], 


Ls visi e 
AI presente numera - dell’ ei 

Ferroviaria sono unite le Tavole XIV 

e XV. Iniziamo inoltre eol presente numero 


î j r 
RIO Lari 


i 
2 «l'a . 


Ja pubblicazione di: notizie commerciali. per; le. 


it rimandiamo il Lettore a pag. 3 Pe Fogli 
Annunzi. 


Ù ù dd 


Le pubblicazioni dell’ “ Ingegneria Ferroviaria , 


, 3 d 


LP . e. £ 
La Relazione DI « Risuliati delle prove "di 


‘trazione eseguite 


ei ottavi tpividaomativo F. S. >. CRE, PErCOrZze AMLALÀ ZEBRA: 


della Direzione generale delle Ferrovie di Stato L’Ingegneria 


‘> —*Fertovimti Ma potto Tn” tenda Te ana” spertate vie ione Tdtì 
puro prezzo di costo, ha incontrato santp in. Togliag came I: 


l’estero, l’unanime fanore degli studiask.  ? i.n.4 4. 


Ci piacque segnalare in altra occasione, l'interesse che per 


“ la dettarpubbléetzione has: ei mogpreta Je classe dei Sella o 


e fuochisti BB) le Fivovie) corda, cor ortante sint9? mec della co- 
stante aspirtigione . Bi ques ? Veyemerito RESORAE: perl un 
e sempre più elevt6 grado di coltirra tecnica. 
Oggi vogliamo segnalare ai costri Lettori que importanti ar- 
ticoli comparsi recentemenfa inerte ‘Alb riviste tedhiehe séra- 


niere e contenenti parole dì vivo elogia, per L'Amministrazione 
delle Ferrovie dello Stato cl seppe’ ‘raccogliere ‘urta “cost: Bn 


portante messe di notizie e dati del più alto valore tecnica 


mettendola poi alla portata di tutti grazie alla disinteressata 


Co 
’ 


Sai di 
13; n nueto di giugno 1909, 
ei si 1 qupitoli della pub- 
io 


# RT (ata: 


N L ° dopo dver | dai Vf 
É Ricuzione, È podgiungd: 
« Il fatto che le 


« che un materiale tecnico di studi così importante, fosse 


« messo alla portata c di tutti al puro prezzo di costo, deve 


Aut riconoscenza e degno di 


« esser Cio conf 


< esser ovig@iquà imitalo. 
<« ‘del suò’prezzò mitissimo 
« comprender la quale non è necessaria una speciale compe- 


nl 


< tenza nella lingua italiana, poichè in fondo il linguaggio 
‘ri'ibecnicdieptredato da: misteré; diseguà e Magrammi può dirsi 


« divenuto internazionale ». 
La « Zeitschrift*d@s: Vereins Deutscher Ingeniéure » il più 
, Importante per iodico tecnico tedesco, nel suo numero del 19 giu- 
grio 1 909, tontient vga inte cressdnite (r titolo “del Br “uckmann con- 


cernente la kelazione delle Ferrovie di Stato, sulle prove di 


trazione; ma consspegale riguarde a quanto essa contiene circa 


le locomotive gruppo 640 a vapore surriscaldato costruite dalla 


- Ditta SR teleapfi € dn lino, di cud- il se è Diret- 


toda 
Yo E TRA 5 15 Ga. < 


ati 
pete LAI dell Stato permisero 


‘cnico specialista può in grazia 
2 . . . 
rocurarsi tale pubblicazione, per 


- Réclame. Uniwerselle, 12; Boulevard Strasbourg. 


Revista sonici: Gli scali-merci della « Midland Ry.» nei dintorni di Londra 
> «JVedera ta ibicaln XY{ e-.Liftarowia del Minto Uta prosso S. Acbastiano 
(Spagna). — Una nuova utilizzazione del cemento armato. — La settemil- 
lesima locomotiva della Casa A. Borsig di Tegel (Berlino). 
. Giurisprudenza in materia di opere pubbliche e trasporti. 
Brevetti d’invenzione In mafetfa Yi trasporti terrestri. 
Diario dal 25 luglio ai 10 agosto 1909. 


Notizie: Nelle Ferrovie dello Stato. — Nuove Ferrovie. — Concorsi. — L’im- 
© pianto idro-elettripa tut rPomiatre: ti Spsleto, — : 
Bibliografia. 


Lu an di di articoli muniti della ua degli Autori non impegna la solidarietà della Redazione. 


tore. Tale articolo, per la nota competenza dell’ Autore in ma- 
teria di locomotive, acquista un valore tutto speciale e le pa- 
role di sincera lode da lui dirette al personale tecnico delle 
Ferrovie dello Stato ed all’Amministrazione in genere che pub. 
blicò la Kelazione offrendola a così miti condizioni a tutti 
coloro che possono avervi intersese, attestano, în modo vera- 
mente lusinghiero, del valore tecnico della Relazione stessa 
alla pubblicazione della quale, per quanto dal solo punto di vista 
materiale, il nostro ACRIOCICO può esser orgoglioso di aver par- 
tecipato. 
‘Abbiamo creduto pertanto non privo d’interesse pei nostri 
Lettori dar cenno del giudizio espresso su tale lavoro dai due 
importanti periodici stranieri. 

Il prezzo della pubblicazione è di L. 4,75 per l’Italia e di 
1. 5:00 per l'Estero. 


di 


, 


SV PIONI "DEL GIORNO 


i è 100 9 f se = 
A DI i Aso La 
nl nuovo regolamento per i veicoli a trazione 


meccaniéa; senza guide di ‘rotaie. 


È 5 


RARE > EA det" Ministrf” è stald approvato fl 
nuovo regolamento per i veicoli a trazione meccanica senza 
guide di rotaie; ché aveva avuto precedentemente il parere 
favorevole di tutti j corpi consultivi competenti. 

“Il ‘Duovo regolainento: portf delle modifiche sostanziali 
Jaie norme che finora regolavano la materia e non sarà 
‘quindi discaro ai nostri lettori qualche cenno di confronto 
e di commento. 

Anzitutto la vigilanza sulle automobili è trasferita dagli 
Uffici del Genip givile all’Uffitia, speciale delle Ferrovie; ciò 
che è razionale igquanto che îl raggruppamento delle com- 
petenze è così ‘fatto per materie più affini. D'altronde per gli 
automobili in servizio pubblico, per tutto quanto concerneva 
l’ istruttorfa e la còncessione dei sussidi,.la competenza era 
già devoluta. all'Ufficio spetiale e la divisione di attribu- 
zioni non poteva non. essere dannosa per il rapido andamento 
delle pratiche relative; 


"it We ht 


Nele disposizioni generali il nuovo i-regdlamento non mo- 


difica le norme di quello vigente, tranne per ciò che si ri- 
ferisce ai limiti di velocità che sone portati da 12 a 15 km. 
in città e da 15 a 20 km. di notte in aperta campagna. 

poi vietata, senza speciale autorizzazione del Ministero dei 
Lavori pubblici, 


un solo rimorchio. 

Importanti e radicali sono le modifiche alle disposizioni 
riflettenti l’autorizzazione alla circolazione dei veicoli ad uso 
privato. Attualmente per ottenere la patente di circolazione 


la circolazione di veigoli eon riuorchi,. 
mentre l’attuale rémolinaanio. . permetteva la circolazione di 
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per ‘un automobile bccorre| sottopòr re ‘il veicolo ad una prova 
tecnica da ‘eseguirsi da un îngegnere del Genio civile. 

‘Col nuovò regolamento '& stabilito che il Ministero dei 
Lavori pubblici approverà in fabbrica ‘ciascun tipo una. volta 
per tutte e le licenze per ‘'oghi’ veicolo! verranno rilasciate a 
presentazione della copia Het verbale di approvazione e sulla 
dichiarazione della ditta costruttrice che if veicolo corrisponde 
al tipo approvato..La semplificaziohe'di procedura è evidente 
e va a tutto vantaggio dell'industria automobilistica in quanto 
che toglie ai clienti la noia ‘di dovdi sottoporre aduna prova tec- 
nica ed ‘a tutte Te formalità relative î ‘propri. veicoli. Natu- 

ralmente è stabilità una forte penale (da 'L. ‘1000 a L. 2000) 
peri fabbricanti che rilàscino' abusive O LIE dichiara. 
zioni di conformità ‘ai tipi approvati. E sia 
‘Una disposizione che ‘sarebbb staté ‘desiderzibîle "foise” in- 
trodotta è quella ‘chè hegli ‘elenchi’ semestrali delle licènzé 
che le Prefetture rilasciano, fosse annotato è fianco del titò- 
lare di ciascuna licenza, 'il'numiéro del verbale di approva- 
zione, si sarebbé così potutd avere un’idea esatta dell 'apprez. 
zamento ché 1 pubblico ha pet ‘ogni tipò di'automobile.' 

‘Non può 'sfaggire 4 nessunò Vimportanza ‘che i risultati 
di una statistica basata su dati simili possono avere anche 
nei rapporti delle pubbliche amministrazioni, le quali” sen- 
tono continuamente il bisogno' di ‘Beneralizzate la trazione 
meccanica nei molteplici loro servizi. Riteniamo ‘però che a 
questa lacuna potrà essere riparato con de ‘disposizioni che 


br att"i 


bi, 


nare all atto di rendere esecutivo il ‘huovo”' regòlameiito: 
‘' Le altre disposizioni riflettentî î i veicbli ad’ uso ‘privato 
soho le stesse del'vecchio régolattiento; "01 

‘ Il titolo III del nuovo fegolamento concerne ‘i veicoli in 
servizio pubblico; sono però esclusi i veicoli destinati al no- 
leggio e Quelli ‘in ‘servizio ‘pubblico saltuario ‘0 temporanéo; 
purchè di durata 'non superiore a ‘due mesi. Questo titolo ri- 
porta ‘le disposizioni del precedente regolamento e stabilisce 
opportune nuove norme DEE ‘la vigilanza é Ia statistica” del: 
esercizio io none e IE 

‘ Importanti ‘sono’ le ‘disposizioni ''chè ‘riguardano i docu 
menti da allegarsi alla domanda di condessione e di sussidio; 
essi sono i seguenti (1): RT e EA 
‘1° carta topografica; in scala ron minore dî Y'a 50.000, 
con il tracciato delle strade du’ petcotrerò;. delle ferrovie e 
tramvie prossime ‘e’ l'indicazione ‘dei comuni ‘da’ servire. s’ 
‘2° profilo longitudinaTe del perèorsh io iii 
‘‘’.' 8° dichiarazione di ‘aver visitato Tè ‘strade’ da percor- 
rére, e di riconoscerit atte al transitò degli ‘Automobili pro: 
poste al massimo carico ed a Velocità regolamentare ; ” 

‘4 relazione ‘illustrativa del’ programma di' servizio prò: 

posto, con 1’ indicazione degli elementi ‘da ‘cui sono desunti 
il movimento déi viaggiatori ed ‘eventualmente * quello, delle 
merci; bid 


Dada. 


50 descrizione e tipi degli ‘automobili è é abi timérthi, 
con l'indicazione delle loro dimensioni, del speso. a Vuoto € 
del carico massimo ; i Ai 
6° descrizione e tipi degl’ impianti fs e degli eventnali 
equipaggiameriti eletttici; 
7° progetto di orario; da 
‘8° limiti di tariffe da adottarsi pei trasporti ; SOI 

‘ 9° dichiarazione del ‘Ministero delle Poste e dei Tele- 
grafi, nei casi di’ legge, se intenda di valersi della linea 
automobilistica Per i servizi pr con indicazione, hel- 


di serali si STA VERE DARIO sets, 1,8 Vi 


\ Î, on) A ' Ai i Li Sl ] LU 
x Ce Me a ea vo 
(Ly L'art. 4. i islam nto 8 gennaio 1900 une per le do- 
mande di concessione di sussidi a servizi automobilistici disponeva 
che le. domande fossero corredate dei seguenti. documentii!,... :-,, 
‘ ‘af di un' piano topogratico .su cartg dello stata maggiore in 
ali non minore di 1 a 50.000, con: + ESIORZIanO delle strade ua 
percarrersi dall’automobile ji si triti ea Loop sù 
», b) dei tipi delle vetture pi Giniai: datto sgenge do tota 
;  ‘<) delle tariffe per i trasporti; e, quando ne sia il caso, anche 
per il servizio ili corrispondenza: eon' }a  forrovia e. cdi Bela 
-*'«d) del piano finanziario. dell'impresa gir afgani 
e) di.una: convenzione; preliminare . Ha dii ai 
delle Poste, e a 


l’affermativa, del corrispondente compenso e dell'orario, ri. 
Chiesto per i servizi stessi; 

10° deliberazioni degli enti interessati quarido vi siano 
concorsi, ‘sussidi ed offerte; 

11° eventuali iccordi con gli enti proprietari deilé 
strade riel caso di assunzione della manutenzione dellè strade 
medesime da parté del richiedente la concessione; | | 

120. piano. finanziario, ossia: indicazione della spesd 
dich piarito e bilancio di previsione tra le entrate comples- 
sive” e lé spese dî esercizio ed ammortamenti; "= 

‘13° quietanza. di deposito di lire cento) her le spese 
d'istruttoria; (! n 
a ‘quietariza di versamento ‘di’ lire''mille a titolo di 
cAizione provvisoria in numerzrio od in rendità.' aa 

"I documenti che si chiedono veràmente ron’ sono ‘pochi 

tafito più quando si considéri che gli stessi ‘documenti sono 
richiesti, tranne quelli di cui ai nn. 10, 12, 13 è 14, anche 
per la é0hcessione di servizi noh ‘sussidiati.! "!' ''" 

E da riconoscersi però che parecchì di essi sono necessàri; 
così la dichiarazione di aver'visitata' la strada’ e di ricono. 
Scerla ‘Atta a sopportare il transito degli automobili proposti, 

e''là esibizione dei documenti riflettenti la concessione del - 
l'appalto da parte degli” Enti locali della manùtenzione delle 
strade. ' 

Una osser vazione deve farsi in riguardo alla procedura 
di concessione rispetto agliEnti locali, proprietari delle strade. 

_- Difatti è stabilito che il Ministero dei Lavori pubblici, 
quando riconosca ammissibile la domanda, ne dA notizia agli 
enti, proprietari delle strade o direttamente, O mediante inser; 
ziond nel Foglio degli annunzi legali della pròvincia, iù cui sono 
compresi’. gli Enti ‘interessati; prescrivendo un! termine non 
inferiore a dieci, nè superiore a venti giòrnì per !lq eventuali 
opposizioni ed osservazioni. 

,.. Ora non ci sembra questa una procedura razionale specic 
per servizi urbani. n 

È un fatto che nelle grandi. città T1) ove Ta conformaz 
zione planimetrica delle vie non permette. l'adozione com- 
pleta. di reti tramviarie (come ad esempio , Roma, Genova, 
Palermo), a meno di non obbligare i Comuni A , gravissime 
spese di Piano Regolatore, è impossibile sopprimere il servizio 
degli omnibus; è evidente poi che în avvenire, specialmente 
se i negoziati per il trattato di commercio con, la Russia 
por teranno all’ abolizione completa del dazio sul petrolio e 
sui suoi derivati, gli omnibus a trazione animale saranno 
sostituiti dagli autobus, o. 

, Ora attualmente i Comuni, concedendo i i servizi di omnibus, 
percepiscono, luceri abbastanza cospicui, oltre ai, vantaggi in- 
diretti (2), lucri naturalmente a cui essi non possono. -xinun: 
ziare nel caso di trasformazione, del sistema di trazione. Ap- 
plicando. ad literam la procedura di ‘concessione ‘del Rego- 
lamento può invece capitare il gustoso casetto che un Muni- 
cipio un bel giorno, senza saperne nulla, si veda arrivare 
nelle proprie vie un concessionario di servizi di autobus; 

iacchè francamente è ‘un po’ difficile di credere ‘che il 
E indaco, il Segretario o) l’Ingegnere di un Comune leggano 
quotidianamente e completamente il Foglio. degli annunzi le- 
acli della provincia, 

. È notiamo bene che il Comune può. non venire a cono- 


scenza nemmeno indirettamente dell’ intenzione di attivare il 


servizio giacchè basta che l'automobile faccia stazione di ‘par. 
tenza in un garage privato. già funzionante perchè sia eso- 
nerato dal chiedere la licenza municipale per. il posteggio. 0 


| l’altra prevista dai regolamenti di polizia urbana per i de. 


positi di materie infiammabili. Si aggiunga a ciò che i ti- 
tolo in questione è applicabile anche alle filovie, e che nella 
concessione di queste i Comuni sono interessati oltre che per 
ragioni finanziarie anche per ragioni di ornato pubblico e 


ira n al Vi pn ° "i ce 2064 | 


41). Vedere :L' lr ada 1900, n° 10, pag. 168: , 
(2) II Comune di Roma, ad'esempio, percepisce il 12,9/, sugl'in: 
cassìi Jordi degli ‘omnibus ‘a cavalli. Inoltre la cavalleria degli 
omnibus è utilizzata gratuitamento ‘per il trasporto delle pompe 
e dei carri attrezzi dei ‘vigili, nel'caso. d'incendio, ;e per: il. tra; 
sporto dei suini mattati, + (00.0: Re e, A e a 
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di estetica; e si rende evidente che una procedura simile 


non potrà che condurre a conflitti fra l'Autorità governativa. 


e i maggiori Comuni con danno finale dell’Esercente. 

Bisogna però riconoscere che questa procedura è quella del 
vigente regolamento, tranne che nei termini per le opposizioni 
degli enti locali ridotti da 30 a 20 giorni; ma sarebbe stato 
desiderabile che in occasione della riforma del regolamento 
la materia, fosse stata regolata diversamente, lasciand9 cioè, 
come per le tramvie urbane, il diritto ai Comuni ed alle Pro, 
vincie, che in fin dei conti sono i proprietari delle strade ed 
i direttamente responsabili di fronte al pubblico dell’ anda- 
mento dei pubblici servizi e spendono del proprio per la.con- 
servazigne e manutenzione delle vie, di dare le concessioni 
e non prendendosi in considerazione da parte del. Ministero 
dei Lavori pubblici le domande di autorizzazione e di gus 
sidio se prima non è stata ottenuta la concessione dei pro- 
prietari della strada.. : 

Ma tutta la mena dei rapporti fra Comuni, Provincie « e 
Stato in tema di servizi di trasporto in comune su strada ha 
bisogno di essere definita e bene a proposito il Collegio nazio- 
nale degli Ingegneri ferroviari italiani stabilì di farne oggetto 
di speciale tema al IX Congresso, da tenersi il prossimo anna 
a Genova, ed io mi auguro che su tale argomento nasca una 
discussione feconda che valga ad affrettare la risoluzione della 
spinosa questione. n'e 


LI 


Lr 
Ing. UGo CERRETI, |. 
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LA SCELTA DEL NUMERO DI PERIODI PER 
. . LA TRAZIONE A CORRENTE MONOFASE 
“SULLE FERROVIE NORMALI SVIZZERE. 


tro A + 4} 


"TI terzo rapporto della Commissione svizzera di studio re- 
datto dal segretario generale della medesima, prof. dott. Wi 
Wyvssling, è basato sui risultati dei lavori di parecchi tra i 
membri della Commissione stessa ; esso, come i precedenti, 
sviscera la questione in tutti i suoi particolari e costituisce 
un lavoro veramente completo. Ne straleiamo le considera- 
zioni e conclusioni principali, servendoci della pubblicazione 
fatta in proposito dal dott. Kummer. 

I progetti di costruzione e d'esercizio che la Commissione 
di studio sta eseguendo per la futura trazione elettrica sulle 
ferrovie svizzere sono calcolati, per quanto riguarda i sistemi 
a corrente alternata, in diverse varianti. NIC 

‘Per la corrente alternata monofase si ‘presero cioè in con- 
siderazione 15 e 25 periodi e per la corrente alternata tri 
fase 15 e 40 fino a 50 periodi. 

- Le centrali elettriche per distribuzione di luce e di forza 
mediante corrente trifase sono infatti a 40, 42 e 50 periodi, 
cosicchè la presa in considerazione di queste periodicità nel- 
l'elaborazione dei progetti non ha bisogno di’ venir giusti- 
ficata. E° invece necessario spiegare le ragioni che indussero 
à prendere in considerazione anche una periodicità molto 
bassa specialmente destinata al servizio di trazione. ,.. 

Siccome uno dei punti più importanti per 1 esame comi 


parativo dei diversi sistemi è quello economico, ‘così si ri- 


tenne necessario di eseguire progetti dettagliati con ‘periodi. 
cità diverse per stabilirne l’influenza sulle opere d'impianto 
e per rendere così possibile la scelta definitiva di una deter- 
minata periodicità. L'elaborazione di tali progetti è ora così 
avanzata che i criterî e gli argomenti necessari per ‘guidare 
nella scelta del numero di periodi per la trazione a corrente 
alternata ed in special modo per quella monofase, sono già 
completamente chiariti. Argomenti e conclusioni in proposito 
formano l' oggetto di questa comunicazione. 


Capelli Cri 


*x* * 


I punti di vista determinanti per la scelta della periodi- 
cità possono: suddividersi in quelli: di. natura puramente tec- 
nica ed in quelli-di natura puramente finanziaria. >!) ©. 


i» Tra i punti di vista di: natura puramente tecniea hanno: 
il primo posto quelli riguardanti l’azione esercitata sulle :di- 
mensioni risultinti pei motori di trazione. A questo proposito: 
è assodato che per i motori a corrente monofase è necessaria 
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una bassa periodicità per poterli avvicinare costruttivamente 
il più possibile al tipo di. motori a corrente continua, per 
poterli cioè costruire ed impiegare «come motori monofasi 
così detti a commutatore, .. . 

L’ influenza della periodicità. per le diverse esigenze del- 
l'esercizio. ferroviaria si, esplica. assolutamente. nello stesso 
modo; da un lato per, tutti ;j, motori , monotasi che entrano 
in linea, di conto, e cioè particolarmente ‘per i. motori, prdi- 
nari in serie e per, ‘motori, a commuytazione., compensati, il 
momento massimo di avviamento , è limitato, dalle condizioni 
di commutazioni, le, quali ‘peggiorano coll’aumento della, pe- 
riodicità; d'altro lato la necessità di PHONEEO, coi diversi tipi 
di motori una coppia. sufficiente. a tutte le diverse velocità 
pone in prima linea la scelta di una bassa, periodicità perchè 
consente un minor peso costruttivo, un rendimento, più ele- 
vato ed inoltre. nei motori , senza. compensazione anche ,un 
fattore. di potenza. maggiore. _,, i aa 

Come pei motori monofasi, anche per quelli. a corrente 
trifase devesi, determinare. V influenza della periodicità .sul 
modo di. funzionamento e sulle dimensioni, sebbene in questo 
caso tale influenza sia di importanza subordinata, inquan- 
tochè la convenienza della scelta, di una bassa periodicità 
non è dipendente che dalla. costruzione di motori a velocità 
di rotazione limitata per il somando diretto o mediante bielle 
e manovelle. a Wa iok baie 

, Anche. per quanto riguarda . Pimpiano delle condutture 
per ferrovie a corrente monofase. la; necessità, di un basso 
numero di periodi risulta da ragioni tecniche e precisamente 
in conseguenza, dell’aumento della perdita di tensione nelle 
condutture di contatto e nelle rotaie, come anche delle per- 
dite d’energia in queste ultime. Anche gui il vantaggio della 
bassa periodicità è maggiore per. la corrente alternata mo- 
nofase che non per la trifase, perchè nell'ipotesi di uguali 
quantità d’ energia da trasmettere e di uguali tensioni attive 
fra la linea di contatto ,ed. il binario, colla corrente trifase 
passa attraverso ai binari una minor, intensità .di corrente, , 

Pel funzionamento dei trasformatori e delle macchine per 
la produzione o per la trasformazione d'energia, nonchè; pei 
trasformatori montati, sui, veicoli non. occorre .di stabilire 
l'influenza di una determinata periodicità, perchè astraendo 
da .piceolezze trascurabili è possibile di costruire , trasforma- 
tori e macchine per, qualsiasi . periodicità. e, rispondenti, alle 
prescrizioni ;teeniche ordinarie di funzionamento... 0. 

Al contrario, per, quanto riguarda, le dimensioni di tra- 
sformatori o di macchine generatrici o convertitrici, si hanno 
notevoli differenge corrispondenti alle diverse periodicità, nel 
senso che colla, diminuzione di quest’ultima le dimensioni 
dei pesi e dei trasformatori, in prima linea, ma anche dei 
generatori e convertitori aumentano in modo non trascurabile, 
Lei generatori, si deve inoltre considerare che colla scelta della 
periodicità rimane determinato anche îl prodotto del numero 
di poli pel numero di giri e quindi ne, deriva. un ‘influenza 
sul numero di giri ‘del motori destinati al comando dei ge- 
neratori, la quale potrebbe essere economicamente , SsVan; 
taggiosa., 1 TIRIRE ta det A dia 

Finalinehte la ‘Scola di una” ‘determinata. ‘periodicita. per 
la trazione monofase è decisiva per, Ja scelta dei numeri 


| di giri possibili per, i gruppi, ractori-generatari., destinati ad 
: eventuale commutazione dell’ energia, che ‘eventualmente pro- 
| venisse da centrali per, distribuzione di forza. 


Le. due ultime considerazioni non sì oppongono alla scelta 


di una bassa periodicità, consigliano però di non andare 


tanto in basso quanto forse si sarebbe tentati di andare, te- 


‘ nendo conto soltanto dei motori di trazione. 


-vbIn: conclusione si può affermare :che' lei: donsiderazioni 
tecniche! lasciano apparire la scelta- di un basso: numero di 
periodi :'molto favorevole iper il:funzionamento;'la commuta- 
zione ‘ed il! fattore dò potenza, nonchè per: it; minimo | peso 
costruttivo i dei motorìmonofasi"a' commutazione. Inoltre una 


bassa periodicità è consigliabile in: c6nsiderazione della: cax 


duta di tensione nelle condutture ‘e :nelle-rotaieie della per- 
dita .:d’effetto:::im quest'ultime. Di: fronte aiquestij stanno i 
vantaggi di» un'eltevato humero di periodi sui ‘riguardi dei 
minor peso dei trasformatoti..:! Le: considerazioni iriferentisi 
ai motori ‘pen:la! trazione devono; però «avere la. praeedenza 
su qualsiasi altra. ata allo 
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Per quanto riguarda le considerazioni puramente finan- 
ziarie, l’importanza maggiore spetta all’intuenza della pe- 
riodicità sul costo degli impianti. Se si esaminano le condi- 
zioni di costo delle singole parti principali dei progetti d'e- 
sercizio, si trova che pel materiale mobile i prezzi unitari 
sono minori alle basse periodicità, perchè nella calcolazione 
del prezzo per gli equipaggiamenti motori completi il prezzo 
unitario dei motori, il quale diminuisce al diminuire della 
periodicità. ha importanza maggiore del prezzo uuitario dei 
trasformatori, il quale invece aumenta col diminuire della 
periodicità. 

Nei progetti della Commissione di studi si sono fatti, come 
sì è detto, ì confronti pei prezzi a 15 e 25 periodi; pel ma- 
teriale mobile nella trazione trifase i prezzi unitari minimi 
sì trovano per corrente a 50 periodi ed i massimi per quella 
a 15 periodi e questo in conseguenza della forma costruttiva 
adcttata per il comodo dei veicoli. 

Per gli impianti di distribuzione dell’energia si è deter- 
minato teoricamente il vantaggio delle basse periodicità e 
questo in considerazione della minore caduta di tensione 
e perdita d’energia nelle periodicità più basse. Le conside- 
razioni pratiche riguardo alla resistenza meccanica delle 
condutture, alle particolarità dei tronchi ferroviari da equi- 
paggiare, nonchè alla massima caduta di tensione ammessa, 
cancellano però molte volte questa influenza della diversa 
periodicità sul costo degli impianti. Negli impianti per ge- 
nerazione o per trasformazione d’energia i pesi minori dei 
generatori e dei trasformatori tanto per corrente monofase 
quanto per corrente trifase alle periodicità più elevate avranno 
anche come conseguenza i minori prezzi unitari. 

Nei progetti completi di costo per trazione manofase su 
tutte le linee o le reti sulle quali l’elettrificazione è giusti- 
ficata da una certa densità del traftico, la diminuzione di 
costo del materiale mobile costruito per 15 periodi di fronte 
al costo che sì avrebbe con corrente a 25 periodi, non viene 
neutralizzata dall'aumento del costo d'impianto che sì avrebbe 
pei trasformatori e pei generatori delle reti di distribuzione 
e di generazione dell'energia alla periodicità minore, 

Il numero di periodi minori si presenta dunque in questo 
caso come favorevole. D'altra parte la trazione trifase non 
diede, nel caleolo dei progetti completi d’esercizio, risul- 
tati che giustificassero chiaramente una periodicità parti 
colarmente bassa, nè si crede che questi risultati possano 
subire modificazioni. 

Per quanto riguarda l'influenza della periodicità sul costo 
degli impianti a corrente monofase si può concludere che 
non solo la diminuzione di prezzo del materiale mobile in- 
torno a 15 periodi compensa largamente l'aumento di prezzo 
dei generatori, trasformatori e dell'eventuale distribuzione 
d’energia a questa bassa periodicità, ma che spesso la di- 
minuzione potrà superare considerevolmente l'aumento. 

Tra i punti di vista di natura generale ed economica 
che hanno importanza accanto a quelli d’ indole puramente 
tecnica o puramente finanziaria per la scelta della periodi- 
cità si deve contare anzitutto l’eventuale presa in conside- 
razione della periodicità che venne preferita finora nelle 
ferrovie a corrente monofase. 

A questo riguardo la statistica degli impianti eseguiti in- 
segna che nelle ferrovie monofasi vennero adottati preferi- 
bilmente 25 periodi e per corrente trifase 15 periodi e cioè 
precisamente quelle periodicità che dalle considerazioni pre- 
cedenti risulterebbero come le meno appropriate dal punto 
di vista puramente tecnico e da quello puramente finanziario. 
A spiegazione di questa circostanza devesi aggiungere che 
la maggior parte delle ferrovie monofasi attuali è data dalle 
ferrovie americane, per le quali l'adozione di 25 periodi era 
quasi obbligata dalla generalizzazione di questa periodicità 
in numerosi grandi impianti elettrici per distribuzione di 
forza e quindi la fabbricazione del materiale elettrico per 
questa periodicità era pei costruttori del paese la più cor- 
rente; d'altra parte il maggior numero di ferrovie trifasi at- 
tualmente esistenti è dato dall'Italia dove gli impianti si ba- 
sarono sull'esempio delle linee valtellinesi, per le quali la 
costruzione di motori a piccola velocità per comando diretto 
degli assi motori fu causa determinante della bassa perio- 
dicità. 
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Negli impianti più recenti si comincia a trovare anche 
in America che 25 periodi sono un po’ troppi per la tra- 
zione monofase e la propaganda per una periodicità intorno 
a 15 ta grandì progressi. In Europa le ferrovie di Stato ba- 
desi si sono decise per la trazione monofase a 15 periodi e 
quelle svedesi per 25 periodi. 

Per le ferrovie svizzere, tenendo conto del traffico di tran- 
sito e del servizio nelle stazioni comuni di confine, sarebbe 
quindi consigliabile una periodicità intorno a 15 sull'esempio 
delle ferrovie di Stato badesi e di quelle italiane. Sarebbe 
comunque desiderabile ed avrebbe grande valore che i di- 
versi mezzi motori per la trazione monofase potessero sop- 
portare una tolleranza di © 10°/, senza subire modificazioni 
praticamente attendibili nel loro funzionamento, nè provocare 
differenze sensibili nell'esercizio pratico di trazione, special- 
mente per quanto riguarda la velocità. 

La possibilità di produzione di corrente per l’ esercizio 
ferroviario di una data periodicità speciale, convertendola 
dall'energia trifase di centrali elettriche per distribuzione 
gencrale di forza a 40 fino a 50 periodi, non ha importanza 
per l’esercizio delle ferrovie federali o per quelle del Got- 
tardo ; essa sarebbe invece importantissima per talune fer- 
rovie secondarie, per le quali si hanno motivi sufficienti per 
la determinazione di una frequenza uniforme, per le quali 
però d’ altronde i vantaggi della possibilità di fornirsi di 
energia elettrica dalle centrali esistenti potrebbe essere que- 
stione vitale. 

Si può tener conto di queste considerazioni e ciò malgrado 
adottare come norma i 15 reriodi così favorevoli all’eser- 
cizio monofase, se per queste ferrovie secondarie si ammet- 
tono periodicità trasformate dagli impianti esistenti a 50 e 


40 
40 periodi cioè ='16*, € n 13 ‘/, il che dovrebbe 


essere senz'altro possibile qualora si ammetta, come si disse 
più sopra, che variazioni di * 10°/ non abbiano conse- 
cuenze sfavorevoli apprezzabili, 

La considerazione dell’intluenza della periodicità sul costo 
dell'esercizio porta alla minor manutenzione dei commuta- 
tori dei motori ferroviari con periodicità minore. D'altra 
parte per l’ illuminazione degli impianti ferroviari non sono 
adatte le periodicità minori di 25 per l'alimentazione diretta 
di lampade ad arco; per le lampade ad incandescenza invece 
la bassa periodicità non offre inconvenienti se si adoperano 
lampade con tensione sufficientemente bassa, con potere illu- 
minante relativamente grande, Ciò basta per la soluzione 
pratica e conveniente della questione dell’illuminazione. In- 
fatti le grandi stazioni hanno in generale la loro sorgente 
indipendente di elettricità od i loro propri impianti di tra- 
sftormazione per l'illuminazione; anche i treni, almeno quelli 
delle grandi linee, possiedono già fin d’ora in gran parte i 
loro impianti speciali d’ illuminazione che rimarrebbero anche 
dopo l’elettriticazione, cosicchè la questione dell’illuminazione 
degli impianti ferroviari ha importanza assolutamente secon- 
daria. 

Concludendo, si può ammettere tanto dal punto di vista 
generale quanto dal punto di vista economico, che tenendo 
conto dell’elettrificazibne delle ferrovie anche negli Stati con- 
finanti sia desiderabile di adottare una periodicità intorno a 
15 e che per le correnti trasformate dagli impianti trifasi esi- 
stenti a 40 e 50 periodi le perioglicità risultanti di 16 */, e 
13 !/, siano ammissibili per i mezzi di trazione costruiti per 
una periodicità normale di 15. 

In conseguenza di queste considerazioni e conclusioni la 
Commissione di studio per l’elettrificazione delle ferrovie 
svizzere stabilisce le seguenti norme per la scelta del nu- 
mero di periodi: 

Come periodicità anormale viene adottata quella di 15 
periodi. Per le terrovie che devono fornirsi di corrente presso 
centrali già costruite per 40 e 50 periodi è ammessa una 
periodieità minima di 13‘/, cd una massima di 16 °/,. 

Ing. EMILIO GERLI. 


= CE 


F, + 


Indirizzare tutta la corrispondenza a 
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L’ INGEGNERIA FERROVIARIA 


COSTRUZIONI RECENTI 
DI GRU FERROVIARIE. 
(Vedere la Tavola XIV). 


Il peso sempre crescente del materiale rotabile e delle 
varie parti della soprastruttura, la necessità di disporre di 
un potente mezzo di sgombro delle linee in caso di disa- 
stri ferroviari ed altre ragioni di varia indole, hanno reso ne- 
cessaria in questi ultimi tempi la costruzione di gru che ri- 
spondessero alle sva- 
riate esigenze dell’e- 
sercizio ferroviario 
in genere. Numerosi 
sono i tipi creati e 
noi ci proponiamo 
qui di passare in ras- 
segna i più caratte- 
ristici, rimandando il 
lettore aquanto fu già 
pubblicato su queste 
colonne sulle gru fer- 
roviarie americane di 
dimensioni e portata, 
è ovvio il dirlo, molto 
superiori a quelle eu- 
ropee (1). 

Rispetto alla forza 
motrice le gru pos- 
sono essere azionate 
a mano, da un motor'e 
a vapore, elettrico, 
o ad essenza. Rispet- 
to alla portata questa 
varia da 1,59 tonn. a 
10 tonn. in quelle 
adibite ai lavori della 
Ssoprastruttura delli 
via, alla manipola- 
zione delle merci ne- 
gli scali e nei lavori 
di ofticina e da 20 
a 100 tonn. nelle gru 
da soccorso per i la- 
vori di sgombro delle 
linee ed in quelle a- 
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Fig. 2, — @ru a mano da 15 tonn. della « Great Central Ry.» - Vista. 


dibite alle costruzioni di qualche importanza. 
#& ® 


Gru con azionamento a mano. — La fig. 1 illustra quella re- 
centemente costruita dalla « Van-der-Zypen & Charlier » di 


(1) Vedere L’Ingegneria Ferroviaria, 1906 n° 9, p. 134; 1908, 
n! b,6e 7. 
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Colonia per le nostre Ferrovie di Stato. Essa è della por- 
tata di 10 tonn. La fune metallica di 43 mm. di diametro 
svolgentesi sul tamburo di 0,60 m. di diametro, s’accavalla 
sulla puleggia di rinvio situata a 6,36 m. dal piano del ferro 
e passa sotto la gola della puleggia mobile del doppio gan- 
cio, munito di quattro molle a bovolo. 

La volata a traliccio, è costituita da due profilati laterali 
a Cdi 235x< 90x10 mm. I tiranti sono articolati, e con- 
stano di due parti: l’inferiore ha un diametro di 45 mm. e 
la superiore di 50 
mm. L'equilibrio è 
ottenuto con una cas- 
sa scorrevole su ap- 
posite guide. Tipi a- 
naloghi di carri-gru 
posseggono le Am- 
ministrazioni ferro- 
viarie tedesche e sviz- 
zere. 

La gru della «Great 
Central Ry. » inglese, 
costruita dalla « Cra- 
ven Brothers Ltd. » 
di Manchester (fig. 2) 
è della portata di 15 
tonn. Il meccanismo 
di frizione consta di 
20 rulli in acciaio 
tronco-coniciì, in mo- 
do da ridurre con- 
siderevolmente la re- 
sistenza d’attrito e 
quindi il consumo 
delle varie parti sog- 
gette a sfregamento. 
I rulli di frizione 
sono portati su una 
ruota dentata e fis- 
sati ad appositacoro- 
na. Il telaio è mon- 
tato su tre assì del 
tipo normale per ten- 
ders della «G.C.Ry»: 
la sospensione è fatta 
in modo da caricare 
ugualmente i tre assi 


quando la gru viaggia con la volata abbassata : appositi 
dati di correzione permettono di sovraccaricare o scaricare 
le molle a seconda dei casi. La volata è ad anima piena e 
di aspetto massiccio : i tiranti sono a giunto telescopico. 
L'equilibrio è conseguito con una cassa scorrevole su quat- 
tro guide. I vari movimenti sono ottenuti mediante mecca- 
nismi separati; quello di elevazione è capace di tre velo- 
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cità differenti :. î la discesa del carico è è regolata mediante un 
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.., .@iru a. vapore. — "La Tavola XIV ilustra due tipi di, gru a 
vapore, costruite dalla. he Craven Brothers Ltd. » di, ‘Manche- 
‘ster per alcune Amministrazioni ferroviarie inglesi; ; essì sono. 
, identiche. nei particolari gostruttivi, ma. di differente. portata 
4 insieme è chiaramente mostrato. nelle. fig. 2,3, D, e 6 
«della Taypla XIV. Il telajo è montata su quattro assi, ‘di ci. gli 
, estremi spno a Inovimento. radiale, disposizione che permette 
;@l veicolo d’inscriversi lina san, curve di pincolo raggio, 
Speciale disposi- si 
‘Zione assicura il bi- xi 
.langiamento delle va- 
rie parti della gru 
, quando essa non fun 
Zziona,..g -. 

È, moyvime nti di 
| sollevamento, rotà- 
i. zione della volata e 
di propulsione del 

., veicolo sono ottenuti 
| _mediante( due motrici 
A vapore, Bitu: ite late- 
ralmo inte all’ argano, 
La ice del carico 
è regolata | da un po. 
 tente freno. 
so La catena di nc- 
ciaio con  ane lli da 
10 mu. sì sv olge sul 
tamburo dell’ ATlgano, 
118 accavalla sulla pu- 
leggia di . rinvio 
tuata ni all’ estremità 
"della volata e, pas-. 
, sata "sotto. Ja' .gola 
‘della puleggia mobile 
.del gancio, sì fissa 
alla testa del puntone stesso. lu ordine di ‘iliartia, la volata è 
abbassata e riposa su apposito ‘veitolò (f1g."1 dAlTavoli XIV). 
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“un vero. e pr ta tronco ‘at pa pifi ‘ana di 
a vapore della Rortit di 50 totin.ffi R$), ‘di n cArt6 "a spolide ‘ 
__basse, sul quale $ Sdogla la volata” (là gru, ‘dontenienté latene, | 
canapi, ,paranehi, ed înfin d{ un carrò-scotta 'Gbntehente tutti gli 
apparecchi €, gli, utensili necessati pér lo” sgombro ‘della linea. 
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Fig. B. — Grurdella ‘« Clie d'Orléans » 
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Le funi d'acciaio si ‘svolgono | A) Hue drcini; ‘ton quella I i 
Maggior diametro sì, può: sollevare tn carico di 50'tonin. con 1’ 
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la più Piccola serve ptr Îl'sollevamento eee == = 


fo de Va ep CHI Do al Con “i 


4 INGEGNERIA, FERROVIARIA 


di un carico di 25 tonn. con uno ‘abragcio di 7.500 mm. ll 
Peso: ‘totalo dellaigrd in ‘erdine di i è di: 70 tonn.,' cioè 
-V7,9!t9mn, per 4886. 1 inni. 

La Tabella 2 contiene se dimensioni delle gru deseriti 
‘dd iNastrate, 0! ! 
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! ‘Gru della | Gra della 
DATI CARATTERISTICI . È; oa ae « n <, d’Or- 
ola o 44 iàbuRyi».l | ns » 
\ j La \ ‘ 
Portata i tonn 25 20 50 
Shraccio i mm. 6 700 6.400 4.500 
sue i i I e 
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Dopo la pratica. e sva- 
‘ «i riata applicazioredei 
‘ ‘motori ‘a' :s00ppio; sì 
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‘azione meaceaniea 80 - 
stituendo alla motri- 
e a:Vapore un mo- 
‘. tore ascoppiodeltipo 
usato: per: imbarda- 
‘ zioni. ‘La « Great 
:: Western'Ry.» possie- 
‘de un eseniplare, di 
‘ gru-equipaggiata con 
‘due motori a petralio 
a 4 cilindri, della po- 
‘‘tenza di 20: HP., di 
‘iui: uno: per il. moto 
“! dî sollevamento .del 
carico e: rotazione 
.» della volata .e l’altro 
per: :}a.. propulsione 
del : veicolo. La; po- 
1 tenza disollevamento 
«è di 20 tonn. alla ye- 
‘ Jocità di 31m. al mi- 
ta Asa di marcia; celata di Dia km/h. 
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nell'atto di sollevare una locomotiva. 
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“ Locomotive-gri.' - “ii ‘dalla combinazione di; :muma 
gru'e di ‘una 1ocomtotivi e'présentano grande: interesse .ed 
| | Utilita, perclit ‘oltre ‘esseré 1ocomotive dî manòvra; sono veri 
ce propri ‘elevatori. Noî già facentimo centi '8ulfiostro perio- 
‘dico di alcune loconiotive-gtu' esposte alla‘ mostra della ‘Ger-- 
‘mania all’ Esposizione di Milano (A ed A: qee fu: SIRO 


‘allora’ ni i lettore: i 
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CONSIDERAZIONI INTORNO AGLI STUDI ED RA, ii rico PRA a utile! iniititiva” ‘tHéeni ‘in- 
Al MEZZI PER SVILUPPARE: LA NAVIGA- teressati. Il Ministro. Gianturco, nella sua relazione” ‘che, Lor 


pra | il disegno af legge, scrive che a ciò fare 'hon octorfoniò eravi ri- 


ZIONE INTERNA IN ITALIA IN RELAZIO- forme legislative, esistendo nelle nostre leggi il germe | ‘anto | ‘di 
NE COLL’ESERCIZIO DELLE FERROVIE E | Sposizioni. Mibcessarie, le quali, studiate già da apposite Commis- 


sioni, egli oggi le coordina e le sviluppa eol progetto presentato, 


TRAMVIE E IL COMPLETAMENTO DEI allo, YO di; Sua, sollecita attuazione. A .Taggiungerla l’on. Mi- 
i MEZZI DI TRASPORTO NELL’INTERESSE nistro ritiene pjprtesaria la creazione di SE frA le Provincie, 
pis DELL’EGONOMIA NAZIONALE. | | iComunie gli nti interessati alla navigabilità di vie acquee costi- 


tuenti un sistema di comunicazioni. 
Siccome la costituzipne del Consorzio porta degli ineregti 
da oneri ai suoi componenti, così in via giuridica il Ministro ritiene 
ona ta di Insciare Votitiva lal'Efeazione dei Consorzi come emandiiààe di 
Avanti a tutta la. congerie di profonde inchieste, di studi pre- | libera iniziativa, la quale peròsdiventa; ‘obbligataria-per tisquelli 
gevoli, di ordini del giorno, il nostro Governb! rimaneva inattivo | che dal Copsprzio stesso ne avranno conseguente ber eficio, qua 
nei fatti, venendo perfino rimandati, non solo i miglidtaténti, ma lora la maggioranza dei due terzi degli inferèssati ne decidano la 
anche le riparazioni ordinarie sulle vie d'acqua; e tutto, ciò col. pre- forthazione!' Nd! il Ministro, seguendo .questo' concetto. fissa le mo- 


(Continuazione, vedi n° 13, 1909). 


testo che si, stava elaborando un progetto di legge genei rale per dalità relative al funzionamento di codesti Consgrgii;, e, fines 
l'attuazione della navigazione interna, pel quale VIGRORL risot&ere | mente stabilisce il loro concorso pecuniario nella misura del 40 °/, 
a novella vita questa Cenerentola dei mezzi di trasporto. | | delle spese per tutte le opere qccorrenti ad assicurare la naviga- 


HM 5 luglio 1906 la Commissione Governativa per la navigazione zione, restando, di 60 lo a gori rico (tl bp Stato. 


i pere sui ARA! 182H?%% ca- 


interna approvava con piena soddisfazione e speciale plauso al Ed a a ‘pei 'Essclizionie alette’ 

presidente senatore Casana, uno schema di progetto di légge 'pre- nali pubbli ici chis eriti e Pisetviehti” allà alti giizione Chichi Pau 
sentato dal Comitato Amministrativo e compilato con riguardo ;agli | torizzazione di inse islivet è 'in 'uità dinèto Ta dit cli” s dé aa 
appunti in materia del Consorzio per la navigazione nella Valle ‘tolida” di circa” 1 iii éebz ò, dei ‘qua i "40 9jl'e puptnI circa 


Padana; allora si faceva voti, che il Governo, presentasse nella ses- 4 ‘milioni e mezzo auvralinid? BHlerd! sti allo Stato Ù titolo, di 
sione di autunno al Parlamento questo disegno, per tradurlo in | concorsi dei Cortorzi di Li i iite essAfi neile* spose” ‘di 
legge, riparando così alla lunga colposa passata inerzia in con- sistemazione di dorsi "daltanià avigabili >; 1 la ‘patite. strabttiniria 
fronto della navigazione interna, ed aprendo nuova era di promet- “del bilancio dei ‘pubblici servizi pet L'usbiatadi finabiziario 1506-9607 
tenti risultati. verrebbe così realmente caricata, secondo le] WA poste del 'Miflistro, 

eQuosto sehama di legge fu presentato al Governo, il quale a di sette milioni sotto l’apposito capitolo denominato Spese | per 


sica : i 
‘mezzo del eompianto on. Gianturco, Ministro dei Lavori pubblici, | ©pere di sistemazione déi corsì d'acqua dsisten i ild'iiSerkient 


‘presentò. ui proprio progetto di legge nella seduta del 27 novem- | alla navigazione * prscHESO vo orazRe E 
‘lbre (1906-alla (Camera dei Deputati, che nominò, per prontamente Come dicerg ni nera Rari "e pprezzabile” hr te proposte del 
‘esaminarlo;-la propria Commissione parlamentare composta di Governo, coni enute. mec #1 disegno, consisteva nell’ affernifZiohe 
‘move membri, la quale scelse a presidagte l'on. Teechio ed a segre- | sole Das; che deo vie | Lequee esistenti abbisogna di spetiali apors 
‘tario Von. Montanti, | È di it ont Sistemazione per ripristinare salite" ltéase ela 
| Aiquesta Commissione apparvero, ‘Subito numerose le pecche, 7 iv®gvi il traffico ; opere int pé lè quali il 
NI «delle quali. era infinmato il progetto, di legge, specialmente per let \Minis : fiitento l'autorità zione ‘per I Giove no 
‘disposizioni, che riguardano le opere di Wprime categoria, le cui goî di sp mi lippi. Ma qui. afsnltà” stbito chiard e 


; [dv TO i i I : a [OI VII h 
 idizioni venitano dal progettò pi vg sa sia sa perso tele n ica atale di questo Open ettò. Tato: 13 è n 
:Cemmissione: invitò il Ministero dei I avori publ ici a prese e | ifmplieitamante com iziona; fl concorso del ;OVerno a Rep Sa di 
‘nuovi documenti per sapete.s) | sette atto” Movincie, i Comuni Sg pu iti” ine 


Stato nell'ultimo decenniò, p la aber mu peste linée tot ib Dino a 


voinali (e fiumi navigabili. L'on, Gia mezzo allo Stesso sh ‘éd'’in 
‘Gembre 1906; della suddetti 100 issione personalm ue Irso. anzi | è, milioni dell tato. Difetto es esizia érithe 
(Db .. ‘III 19 Che ilGoyerno_ ed I nuovopp yrogetto non inténde affatto i. | xe le Provincié, i emi LL teres ati ou Vo, Due 
FIR I LR “ek VIENI PRI E pEr NET pio + : 0930 
osestinersi ida quelle spesezeh o ali 


gererchio non titengono 
‘Ubrtitoli 14.e7T0 della legge:25. taglio 1 bligo, ‘essendo | a | con- 
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‘Uperehè diversamente tutti “ossaderiiy e e sommi si amelia chi Bet rizzo asl ;empre in combsa fi ci di sag Er: So) 
Ubilaricio andrebbero disperse senza. utile risultato, > Spa cet entermante; *rle. o perchè effetti. ente È AEG finanize non 
(51 //INI/ Minîstro xpoi aggiunse credere che, dove si farà sn serio, permettono, a ora il Governo non spenderà hep ur lui gli x 


NOE, tali 112 


> sarà specialmente nell’Alta Italia sullaitimea: Milano-Kenezia; [Per »,89Me sMiligpi,,@ lascerà, le vie acquee ida pate 

la ui attuazione, una volta costituitosi il Consorzio, egli sarà ben tuale, stato che il Governo ha solennement e piconfese ito pre re 

& contento dì essere! messo ini! condizione di) chiedere; alla, Camera 4 essere nacessaFlApepte, Miglio, rato, J SAI o da navig tab pins 

) nuovi fondi per fare opera conereta, pratica e di esitg, immediato. | -£] [apagdi Papa, sì iPobrà , così. Jyai Deo ù introd urre i fia ta | (elia 
Questo disegno di legge rappresentava il primo ;passo,;;iljmo- | © Pavigazion interna. (che dm 0 “alla fi. bocca di “tal LO nel lare 


desto inizio di ritornare su quella gloriosa via, nella quale fummo , n nell'animo, fli; ogni buon, | pe Da $ a olsa vi sa 
smum dì maestri, al; mondo; e. mella seconda metjh el, secolo, fcorsò pix fguesta situazio e.A arjaco, sfanto. più Seria, © à Ciao “dato il 


hoguida alle nazioni estere, le. quali, purtroppo. ci Sorpasgarolo, non bisogno assoluto di ur nti provve iménti per mig] iorar dn Italia 
imsbanto per;;la, doro meravigliosa attività mel amo, | dei, t ssppati Hu- i La condizione, gonerale Get MILIONI r9}a  ogn dit Celti tb pi a dif- 
viviali,, quanto per la nostra, megligente, trascuranza, ne sà quale, la- | ficile, dall'insufficiente servizio, renano bit quale una ‘ pronta 
“mosciammeo cadere queste vie naturali di traffico. È special pl questo, attuazione, Mella, fare a serehie be ter Hto, GG dio 
otdisegno di legge rappresentava L'iniziativa ed. il risveglio, ello S Stat | atramma più sopra, dn îm fliato & IR Ilie i o ue; 

ad interessarsi alla soluzione del RESRIPRA, n Mi Rito?" ‘orig lo ;Ed.infatti, diffi cf sar Bice IaFiaI tito) a Rent PÒ Rc ti, iltltes- 
ran AMELIE, I Rc SRlR, HRS, RICO vita n pina 
amente, perc fi 
overnòo riconosciità oi nav nazione ppt a sua i rata alia dial 10° ai nella 1 1 pa 

PFA CORSI NOI hg stessa non fissava alcun. si di € Co HO A 38 uo futu ò Congors ( 
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lo Stato coll'aliquota del 60°/, € l'altro 40°/, sarà messo dagli 
interessati uniti in Consorzio: persora sul bilancio lo Stato pre- 
leverà soltanto sette milioni; però per facilitare e sollecitare il 
compimento dei lavori a vantaggio generale della navigazione, lo 
Stato spenderà anche subito gli undici milioni e mezzo, e gl'in- 
teressati rimborseranno quattro milioni e, mezzo in cinque anni, 
dal 1907 al 1912. Ge i ne | 

Se poi si vorrà costrurre nuovi canali navigabili, nuovi porti 


interni, il Governo è disposto a pravvedervi con leso speciale 


per concorrere alla metà della Spesa, purchè g gl'interessati a queste 
nuove opere ci mettano l altra metà e ne venga da me LICoMosciala 
la loro necessità. 

Da quanto sopra traspare tutta la incertezza, nella quale sì 
naviga con queste proposte. Il Ministro dice, che vuol spendere 
undici milioni, pare in cinque anni, accennando solo, che sono 
per le opere onde ripristinare la navigazione sulle vie esistenti ; 
ma non precisa per quali opere, su quali fiumi e canali, nè tanto 


meno quale entità di navigazione vuole ripristinare, se cogli at- 


tuali natanti o con natanti di maggiore potenzialità. e meglio ri. 
spondenti agli ‘odierni bisogni. 


finti 


Se invece il Governo avesse ‘proposto ‘una legge a larghi. cri- 


terii e su vasta scala, affine di ottenere, sia pure in un certo 
periodo di anni, la Sisti ione di una conveniente rete di navi- 
gazione interna, comprendendovi anche la regolarizzazione e sÌ- 
stemazione delle vie esistenti; se av esse proposto un piano ge- 
nerale di un tutto assieme coordinato, sia in linea tecnica che 
finanziaria, ed avesse pure chiamato a concorrervi, in modo con- 
veniente bene precisato, gli Enti più par alnntà interessati, 
questi lo avrebbero senza dubbio accolto ‘pel desiderio di vederlo 
prontamente attuato. Ma un timido progetto di legge, come quello 


presentato dall’on. Gianturco stabilente poco e questo vag amente, | 


e senza soddisfare ad alcuno dei molti bisogni i più urge nti ed 


evide nti, e quindi senza lasciare sperare a nessuno dini 


sati di poter realizzare i propri ideali; e per di più venire per 
questo poco a chiedere una elevata partecipazione determinata 
nella misura, ma senza un limite all'entità della stessa, perchè 
senza una solida garanzia da parte dello Stato di un fisso ed al- 
meno minimo continuato concorso per un lungo periodo di tempo; 
un talo disegno di legge non era destinato a non ‘avere. pratica 
realizzazione. La massima della istituzione di Consorzi per l'ese- 
cuzione di determinate opere specialmente utili a singole regioni 
è senza dubbio assai razionale, Ma il Governo dimentica, come 
l’idea dei Consorzi volontari e non costituibili che al verificarsi 
del concorso di speciali Enti, ha in pratica fallito, e che alle di- 
sposizioni di legge sulla formazione dei Consorzi per la sistema- 
zione dei torrenti, devesi particolarmente lo stato rovinoso di quei 
corsi d'acqua che tanto sinistramente intluirono anche sui corsì 
dei fiumi oltre che sull'economia nazionale. All'idea di attendere 
dall'iniziativa privata di Comuni o Provincie la regolazione di 
quelle acque, devesi attribuire gli enormi danni che soffrono le 
pianure più fertili, le spese enormi che il Governo deve sostenere 
per la ditesa frontale dei fiumi i cui letti continuamente si alzano, 
e le cui piene si fanno continuamente più improvvise e pericolose. 
Il concorso finanziario delle regioni che più immediatamente sono 
destinate a sentire i vantaggi della navigazione interna, può sem- 
brare cosa assai ragionevole, purchè entro limiti non troppo gra- 
vosi, non dovendo il Governo dimenticare che le vie destinate alle 
facili comunicazioni ed ai trasporti specialmente fra lontane pro- 
viucie sono d'interesse nazionale, chiaminsi ferrovie, strade, na- 
zionali, o canali e fiumi navigabili, e tale concetto dot rebbe in- 
fomnare la legge, 
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Miglioriamo e sistemiamo le vie acquee esistenti per riatti ‘are 


sulle stesse i traftici; ed allora la nuova legge troverà facile e 
pronto campo di applicazione per tutto quanto riguarda la erea- 
zione di nuove vie navigabili, collegata anche coll’ ingrandimento 
delle vie esistenti. _ i ata al 
Seguiamo in questo ordine di idee la Germania, ove la navi- 
guzione interna ha assunto negli ultimi anni uno sviluppo me- 
raviglioso;in quello Stato il Goyerno insiste con tenacia e costanza 
sulla necessità prima di migliorare. ed acerescere le vic acquee 
esistenti e poi crearne di nuove, e solo, ove ne è richiesta la ne- 
cessità. NERA wa ua ua 
E che questo indirizzo del Governo tedesco sia giusto, lo prova 
il fatto, che sebbene nel periodo dal 1875.al 1900 l'aumento della 
rete fluviale sia stato minimo (da km. 13.319 a kim. 12.620), il naviglio 
da 17.63 battelli che era nel 1877, con una potarta complessiva 


venissero riordinate. "00 


di 1.400.000 tonnellate, salì nel 1897 a 22.654 battelli < con una portata 


di 3.400.000 tonnellate, come pure i piroscafi da 670 salirono. al 


1.993 e da 35.000 HP. a 240.000 HP. la loro ligure dd il mo- 
vimnento totale da 20.800.000 tonnellate aumentò a 2,000.000 di 


tonnellate. Il traffico chilometrico è stato di un jflione 150 inffa” i 


tonnellate, ossia per rispetto al 1875 è cresciuto di 2 DT, meritre 
nello stesso periodo sulle ferrovie l'aumento del traffico ‘è stato 


solo dell'80 °lo- Bastano queste cifre per dimostrare l’importanza! È 


della navigazione interna nella Germania € come, dvi ne fu giu- 
stamente intesa la sua attuazione. o 

Oltre alla detta principale deficienza del ‘progetto Gianturco, 
si aggiunse pel medesimo una causa di debolezza ‘nella fabelà 
allegata, nella quale fra le opere prime cui devolvere i pochi mi- 
lioni destinati dal Governo pel miglioramento delle vie acquee 
esistenti, non si faceva accenno a quelle interessanti il “Piemonte. 
Questa esclusione provocò un giusto risentimento "da parte del 
Senatore Casana di Torino, che diede le dimissioni ‘da Presidente 
della Commissione Uoiimina pari sa 

Un tale stato di cose non riusciva. certo favorevole A fare 
avanzare la questione della nav igazione interna nelle sfere go- 
vernative, onde effettivamente il progetto Gianturco rimase nello 
stadio di esame, non fu presentato alla discussione i in Parlamento, 
e rimase poi del tutto sospeso in causa, del deplorato decessò 
dell’on. Ministro Gianturco. si Ù 

A questi successe l’attuale Ministro Bertolini, ‘che ‘con rara 
energia assunse personalmente la soluzione di tutte le questioni 
interessanti il Dicastero dei Lav ori Pubblici e fra queste quella 
della navigazione interna, e suo prinio atto fu quello ‘di ritirare 
il progetto di legge Gianturco, e di sollecitare la. Commissione 
governativa alla presentazione dei lavori in corso. A 

Ed il Comitato tecnico per la navig: zione interna, presibduto 
dall on.  Romanin, così quello amministrativo presieduto dal lre- 
nerale Bigootti, hanno tenuto le ultime loro sedute ti giorno 13 
aprile 1908, L'on. Romanin presentò per la Valle dell'Arno il ri- 
sultato degli studi compiuti come quelli fatti per la Valle Padana; 
e conii ava che era in corso di stampa il compimento “degli 
studi per le altre regioni d' Italia. 

Il generale Bigotti riassunse brevemente il lavoro fatto dal Co- 
imitato in tutto questo tempo; cioè: esame di una lesge sulla na-' 
vigazione; compilazione di vari regolamenti ‘relativi’ alla riostra. 
navigazione interna di cui manca totalmente, per la quale compi- 
lazione si presero a modello i più ‘recenti regolaizenti esteri; in-' 
pianto di un servizio di ‘statistica nel quale sono raccolti i dati 
del movimento delle merci su tutti i fiumi e canali attualmente” 
navigati nelle Valli del ‘Po, del Brenta, del Piave e Livenza, ‘del- 

l'Arno e del Tevere. Mercé questo sistema introdotto dal ‘Prbsi- 
dente del Comitato economico, si potè constatare Com, ‘malgrado 
lo stato di abbandono nel quale si trovano le nostre linee d’acqua, 
tra fiumi, canali e laghi, si è già raggiunto un movimento! di tre! 
milioni di tonnellate di merci, Il che dimostra quale sarebbe' 
l'aumento di traffico, che ne seguirebbé, a misura ché le' linee' 

Seria a darete 

Ed appunto per la determinazione ‘approssimativa adi ‘questo’ 
maggior traffico probabile, venne iniziato pure. per impulso” del 
generale stesso un altro lavoro importante presso il Politecnico 
di Torino, al quale concorreranno pure le Ferrovie! dello’ Stato 
fornendo dati sulle merci povere, pesanti, ‘voluminose da' &sse 
trasportate, e che sono di competenza delle linee d'acqua. Questo! 
lavoro sarà compendiato in monogri ifie e darte economiche delle 


LU) 


“varie provincie, delle quali dn venne presentato, come saggio, 


quella della provincia di Novara. Il risultato di così fatti ‘studti 
Servirà per commisurare le spese ‘richieste pei lavori ‘tecnici ‘al! 
l'entità del traffico che prev edibilmente si potrà svilùppare she 
varie linee. À questo modo l’ Italia, anche ‘nel campo degli studii 
economici ed amministrativi della navigazione interna; si avvici- 
nerà alle altre nazioni, dalle quali essa si trova ‘purtroppo’ ancorh 
enormemente distanziata. E I A I 

Nel 25 aprile 1908, sotto la presidenza del Ministro! ‘dei LL. PP: 
on. Bertolini, si è radunata la Commissione plenarià. della navi: 
gazione interna. L'on, Romanin Jacour ca il geénéràle Bibbtti 
fecero la relazione dei lavori compiuti dal Comitatò ‘teenitd ed 
economico rimettendo al Ministro tutti i documebti. ‘L'on. 'Berto- 
lini rilevò la importanza dell’opera seguita dalla Commissione, 
dichiarò che del prezioso materiale dalla imedesinia!’ 'ràccolto si 
servirà per preparare i provve «dimenti legislativi attinetiti alla 'nha- 
vigazione interna. Quindi dichiarò sciolta la Commissiohe. Questa 
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inviò anche un saluto al ministro Casana, già suo Presidente, ed 
all'on. Giusso, Presidente titolare’ del ou ato economico. 
L'on. Bertolini ha così avocato a se la soluzione di questo” 
grande problema, alla qui ale egli inte nde arriv are (con un nuovo. 
progetto di legge. ve Da ur 
Frattanto, nel Vito Congresso ‘degli Ingegneri fervoviarii ita 
liani tenutosi. in Venezia alla tine. del maggio 1508, fu riportato 
in esame il tema della navigazione interna, sulla discussione del 
quale si è addive ‘enuti al seguente Or dine «del giorno: > i 
« Il Collegio degli Ingegneri E iavi italiani rinnito av mico on- 
« gresso ne] maggio 1908 a Venezia, rievocando a favore della | na- 
« vigazione interna, l'Ordine del Gior no approvato nel dd Con- 
È gresso di Milano nel settembre. 1506 e viaffermandone il tone” 
e tenuto; | si pa on ded a 
e «Considerando : : i. 


{al 


(IE 


ora 0 gi Eu SEO site pp ETA TIT 


toa | 
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i i «1°, che a fronteggiare. e favorire il crescente sviluppo, del 


raffico sia ipdispe usabile di integrare il movimento ferroviario” 
«con mezzi sussidiarii e fra questi prime le vie Acquee ; Da da 
..£ 25, che essendo già matnri gli studii indispensabili pero 
« il riordino delle ‘vie nequee stesse sia sotto l'aspetto te cnicò che 
e economico, coneretati specialmente dalla Commissione reale pre 
« sicduta dall'on. Romanin Jacour, si hanno già elementi sutticionti 
« per iniziare quanto è necessario per il loro sviluppi ag 
« 139, che già nella Valle Padana ‘notevoli sforzi ag fatti, 
<e si fanno da enti e da privati per. l incremento, della naviga. 
«zione fluviale; “ 

e. «4, che anche ucila le 30 giugno” ‘1906 sul riordino del 
« servizio ferroviario si tenne conto dell’ intimo collegamento. fra 
«i due mezzi di trasporto, così da concedere il diritto di allac: 
«ciamento agli scali Huviali. (00 E: 

4 «Il Congresso, dopo discussione. sulla relazione del gig lie 
« guere Caudiani, fa voti, perchè vengi ano affrettati Ì nec Cd 
€ miglioramenti al Po ed ai tiumi e canali ‘affluenti pe r gipristi- 
«nare i trasporti per via d'acqua nella Valle Padana, ì “quali 
« opportunamente collegati colle ferrovie, riesciranno di grande 
«vantaggio © di nuova, spintà. al progresso economico nazio. 
« nale » va 
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Ed il Congresso ha inpltre deliberato che ne Di ‘Ordine de l Giano 
dell'VIII° Congresso, che, si sarebbe tenuto a Bologna nel 1009, 
Ù 4 vi «' s4 1. 

venisse posto il seguente te na: die 


» dr a) Pasta | ! 


Considerazioni intorno agli, studii ed ai mezzi ber sviluppare 


RALZZZI 


la. ‘nacigazione interna «in, Italia in, relazione coll’ esercizio delle fer. 


"a apdea 


ravie e tramcie ed il completetmento dei mezzi di traspor to nell’ in 
' “1 ica 1 
teresse dell’ economia nazionale. D 


ei ) 


(rne 


edo de I 


fu! 4 3 


. Ma gli studi serii. e profondi compiuti dalle diverse Commis 
sioni governative dal 1900 ad oggi; le osgervazi oni edi rilievi 
dell'Ufticio del Genio Civile delle (05 provincie padane e del 
magistrato voneto delle acque, di recente istituzione ; gli speciali 
progetti dei diversi Comitati loc ali pro- navigazione inicona clabo- 
rati con larghi criterii ed esatta conoscenza dei bisogni de si tri ati 
fici e compiuti da valenti tecnici ; i lav ori tecnici di volouterosi 
specialisti e di distinte asa comparse in gri idée copia in, 
questi ultimi anni; la stessa Mostra del Po che riuscì il primo 
felice tentativo del genere e formò, uno splendido reparto de ‘Ta 
esposizione di Piagenza dell’anno de corso; urto, questo insieme 
geniale e caratteristico. formante il substr ato della nec ‘essaria prer 
parazione per il successivo svolgimento de Ila grandiosa idea 
navigazione nterna in Italia; utto ‘questo. imnie nso materiale 


UL) 


1sla 


ro, 
raccolto con, assiduo, pazie nte ed amorev ole lavoro, purtroppo. ri. 
maneva circoscritto e conosciuto solo da una, do adi persone 
competenti ed entusiaste, ma tr appo esigue di numero, cperche, si 
potesse affr ontare dal Governo la discussione di questa questione 
in: Parlamento con probabilità di successo. Abbisoghi: iva an fatto, 
che uscisse dalla. comune delle, ‘cose, il quale Seuotesse la grande 
Massa delle popolazioni padane; uu, fatto da richiamare sul pro- 
blema della, navigazione l'attenzione del pubblico italiano, onde 
creare nuovi proseliti e ridestare latenti ene rgie. Or he ne, que sto 
fatto fu ergato dal, patriottico, sodalizio, “del Touring, già tanto 
benemerito per altre provvide, ‘istituzioni; cd in questo nuovo 

eompito ebbe. largo” ed unanime appoggio dalla i italiana. 
i, La grande iniziativa del Touring, nel bandire la prima cri 


giera motonautica VPiacenza- V cnezia, raggiunse. il solenne sento 


1 iixibtt, 


di popolarizzare la conoscenza del massimo: fiume italiano, il Po, 
quale via di facile e pratica comunicazione fra le, provincie it ar 
liane di richiamare la generale e comune attenzione sui. gran: 
fissimi vantaggi, che, .ne deriv crebbero (all'economia nazionali 
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‘ 1%} 


en LL si v'I 
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mato di assumere a, me 240 del Ininistro Bertolini sie discorso da 
questi promunzi ato în decpsionie etla inauetrazione 
bre 1908” del ponte’ sul Pola Di i niza” i aliello ciog E 
« senz ‘altro indugio provvedibienti! che, da un. 


«adempimento sli “obblighi imposti "fatta 
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programma così solennemente Cc nettame te posto” era Iecito atspi- 
care di ‘esserì engrati in que Fora muova tanto sospirata, nella” 
quale. si raggiùugerà i ‘quiell’ e 
lungo tempo Agognate. nia 
Nel sette imbre 1908, pure | In Piace nz Îîn occasione di que He” 
foste, si fenne Asse imblea ite Consorzio de sali ratto" ila ha, cui 
pel cip: arono 15 rappreseiit vit di 65 Provaci di etc dî 
15 Camere ai Commercio) on ‘di Prtinéto) Gorini Gi 
pRi Caine re w Comme rcio. til questà poraiito” unione fa'ap-' 
prov ato! il” segue ite Ordine del gior Ni pro pasto dat Gieuort: oe 
Grimani, sindado di Vehezia ia, GoihniToan'e CH pHrete ind ttatdi” 
iL assemblea gene rale “a Chisorzio per atta nata, “azione intemià’ 
E; nella Valle Padani, CINA in Pi ticonzh, "tive iticettifd palba 
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I di progettò, che Lon! "Chalttuido” OVii FENTRTNTE Hulé! trait gite 
alla Commissione della Camera e' fidi'yttalo 'rertatoie i Habura 


ehbe a dichiarare di car FERTIZIATO Hg nigra: dI sta 
Fs fgoseabor omszio fol oxxmribai otessip of & 
non “approvi andolo! ' di o 
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n. la verità ver rivetti <i sia NONO “ toa da ‘gl TR ooo li 
aveva dati fvov Amb" preso’ Hide 


turco aveva approfitt ato ‘degli 4 
Load ji Gis] 60) HO AGZI [afoso arto don doc. nb 


“vedere e non'vi ha provveduto ; 
_ ed enorme, che n queste opere di ripristinoy-che costituiranno, non 
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Provincie del Veneto ‘è della Lombardia enl Comitato promotore 
della navigazione interni trà Venezia e Milano, per subordinare 
il concorso dello Stato a quello degli Enti interessati, elevando un 
caso particolare di dubbia’ portata praticà a principio generale di 
diritto pubblicò, seonvolgendo quelli prevalsi in siffatta materia in 
Italia e fuori, dacché esiste una storia del diritto ; cd ingenerando 
il sospetto, che in quel digegno di legge si fosse riusciti a nascon- 
dere, fra le blandizie di una apparenté concessione, un atto di 
ostilità del Sud contrò il Nord della ‘penisola. sio ceto 

© ULe provincie neridionali non hanno fiumi navigabili, tranne 
eli estremi tronchî del'‘GarigMano "è del Voltarno; «d- appena due 
o tre brevi tratti sui fiumi medesimi é sul Pescara sono inseritti 


VALI Fo . 
H ada ca ae EE d'oc. 14 da apo Mg gl 


in ‘seconda categoria, 
‘Qualunque aggravio si '‘tiesca ad împorre: smeelf'enti locali in 
rapporto alla navigazione ed alla difesa’ idrnalica; esso non può 
toccare le ‘provincie meridiotrali, perchè ‘nelle’ stesse le sistema- 
zioni ‘idrauliche cd' i rimbosthimentî dei bacini montuni vene 
gono, in forza delle ultime leggi speciali della Basilicata e delle 
Catabrie cd inspiriite ad'un alto ‘sentimento: unitario, eseguite 
A cura dello Stato. L'on; Gianturco pertanto, eminente ingegno, 
ma fl più meridionale fra quinti uvbmini di Governo ha avuto 
l’Italia, sapeva bene che, sottoponendo a nuovi aggravi per la 
navigazione interna gli: enti locali interessati direttamente, col- 
piva solo la provincie ‘#d f comunf dell'Italia settentrionale e .ceun- 
trale; td A cuof leggero $i fece iniziatore di quel disegno di legge, 
‘the ‘hon ‘avrebbe avuto alctnn 'consemenza: pratica, 8 che per 
giunta) Come nbbiamo ‘avvertito, icontraddiceva a principii di. di- 
ritto tonsatrati dalla ‘logica t' dalla storia relativamente alla com- 
‘potenza passiva delle spese per la navivazione interna, e con strano 
‘pervertimento riverstava su altri il carico della. deticiente azione 
dello Stato ‘durante Tultinio mezzo secolo, e: reato cn 
Il disegno di legge Gianturco non avrebbe avuto alcuna por- 


Tata “pratica, perchè nessITIT Consorzio si sarchbe-cestitutto ; Tal- 
larme co O a i; DT ST Navi Log 4 ei vigenti 
principii dì to pu I téo ra st durbe persino le Pro- 
vinceie che vi aderirono ed il Comitato promotore della naviga- 
atone: Venezia-Milano pavevufio mnitinito 0 sfayang, por pitirara Je 
loro promesse di concorso. 

Per tutte le legislazioni note le spese per la navigazione in- 
terna sono a carico dello Stato esclusiramente, ed è logico, che 
'eiò kia, giacchè le vie d'acqua, assai più che le rotabili, si pre- 
stano: con la loro grande economicitàlaj.trasporti a lunga distanza 
e giovano pertanto non solo alle regioni rivierasche, ma a tutta 
la nazione e persino al commercio internazionale. _ 

Sono, ad esempio, prevalentemente le navi e le merci sicule 
quelle che rimontano il Tevere fino a Roma; la navigazione del 
Po permetterà di prolungare fino a Milano ed ai laghi Lombardi 
il cabotaggio, che si esercita ‘lango Ta sponda dell'Adriatico e 
gioverà ai commerci delle nostre provincie litoranee fino alla. pe 
nisola: 
certo in misura non minore di quello che gioverà alle DEovpiRIO 
della Valle Padana. 

Finalmente, sé migerrime sono in Italia le condizioni della 
navigazione inte rna, e tali da rendere necessarii urgenti provve 


_-dimenti, è da osservare, che trattasi ovunque di ripristinare con- 


dizioni, che l' incuria del Governo ha lasciato deterierare. Così è 


ben noto, che fino al 1859 numerosi vapori facevano il traftico- 


- lungo il Po sino a Pavia; & noto altresi, che la vin alzaia lungo 


l'Arno, diligentemente curata dal Guvel rio GranduciTe, ara quasi. 


ovunque andata distrutta, e che, con patente sfregio della Lewge 
sulle opere pubbliche e dello stesso Codice Civile, si © ceduta la 
conca del Callone ad un opificio. "% 

Finalmente è altrettanto noto, che, fino.a non molti anni or 
sono, ì vapori rimontavano il Tevere fino a ponte Yelice e fino 
presso la stazione ferroviaria d' Orte, mentre org pon DOSRONO giun- 
gere a Monterotondo. » 

Tutto ciò per ‘evidente-incuria del Ga Arno, che vi a "Val pr UV- 
e sarebbe stato vermnente strano 


vha dubbio, la prima serie dei lavori da eseguirsi, avessero piu 
contribuire gli enti locali, che non chiameremo interessati; ma 
bensì toccati dalla via d'acqua da ripristinare È RE sg , Sa 

L'on. Bertolini, pur annunciando la riforma del disegno d legge, 
che egli aveva combattuto come deputato, non ‘ha lasciato inten- 
dere a quali principii sarà informato il nuovo, che Nreva fatto 


sperare avrebbe presentato prossimamente. Si può star certi, che. 


salentina, ed-anche a quello delle coste della Dalmazia,. 


- 


im dd 


i principii geuerali di diritto pubblico in materia di competenza 
passiva delle spese per la navigazione interna non saranng tec- 
cati; ma non si debbono nutrire speranze, che indubbiamente 
riuscirebbero fallaci, circa i confini che il yuovo ii di legge 
potrà assumere. 

Purtroppo, non è ancora giunto, il momento per l Italia, ap- 
pena all'inizio della sua risurrezione economica, di affrontare le 
spese di miliardi quali le hanno affrontate Ja Francia, Ja Ger- 
mania e l'Austria, per la regolarizzazione dei loro fiumi e per il 
completamento e miglioramento delle loro reti di. canali naviga- 
bili. Dobbiamo accoutentarci di. molto meno e saremmo lieti, se 
nel decennio prossimo fosse possibile assicurare una facile via di 
comunicazione fra Venezia e Milnno ed il Lago Maggiore, una co- 
municazione fra. il Garda ed il Po, l'allacciamento di Alessandria 
per il Tanaro alla rete naviy gabile, G convenienti, migliorie della 
navigazione dei fiumi e canali della Toscana e di quella del Tevere. 
2: La canalizzazione del corso del Po, che npi stimiamo teenica- 
mente eseguibile con non minore successo di quello che si è veri. 
ficato pel Reno, il canale Torino-Pavia, la navigazione del par 
o della Nera fino a Terni, il grande canale marittimo fra Roma ed 
il mare ed altri importanti progetti, saranuo tutte sose, che ver- 
ranno appresso, se La. fortuna ed il senno non abbandoneranpo, il 
nostro Pacge. |. > DI Haar 

: Nella seduta del Palau del 26 iene. 1908 il Ministro 
Bertolini presentava il tanto atteso disegzo di legge sulla naviga- 
zione interna; il medesimo è accompagnato, da una relazione, nella 
quale sono dimostrati chiaramente i nuovi concetti fondamentali, 
che hanno inspirato l'on. Ministro nella compilazione del progetto, 
del quale riassumiamo ed analizziamo le principali, disposizioni. 

Il nuovo disegno di legge fu accolto con plauso generale dai 

Corpi tecnici, amministrativi e degli Enti interessati alla naviga 
zione interna; e come riassunto di queste manifestazioni, riportiamo 
l'Ordine del Giorno votato, dopo lunga e dettagliata discussione, 
dall'Assemblea, del Consorzio della Valle Padana riunitosi in Mi- 
lano presso la Camera di Commercio il 9 gennaio, 1909 : 
(a L'Assemblea generale degli Enti locali costituenti il Consorzio 
« per la navigazione interna nella Valle Padana, preso in esame 
il disegno di legge presentato dall'on. Ministro Bertolini sulla 
navigazione interna, plaude ai concetti ed ai principii generali 
che lo informano, facendo voti perchè venga talia nie tra- 
dotto in legge; e concretamente chiede : i 

.s1°Che.vengano opportunamente coordinati e mitigati i troppo 
g ravosi oneri, che da alcune disposizioni del disegno di legge di 
« teraiiaro alle stremate finanze degli Enti locali: 

e 2° Che nelle vie navigabili attualmente classificate in prima 
categoria debbano in seguito appartenere le vie: navigabili di 
« prima e seconda classe; 

€ DA infine mandato glie Presidenza di raccogliere e riassu- 
« mere i voti, che sono andati emergendo dalla discussione, pre 
seutandoli al Governo ed al Parlamento. » 
Chi ha aspramente combattuto il progetto di legge sulla na-. 
vigazione interna compilato due anni or sono dal compianto Gian, 
turco, e lo ha combattuto, non sofo per Il principio fondamentale 
che lo informava, errato finanziariamente e politicamente, quanto 
ancora per la poca unità di intenti delle norme, che sanciva, ri- 
velando così in chi l'aveva compilato la mancanza di ogni criterio 
direttivo, non puo osimersi dal tributare un giusto plauso all’on. 
Bertolini, che, personalmente, con assiduo studio ha voluto rive- 
dere la questione, presentandoci ora in due progetti di legge 
un organico complesso di disposizioni che considerano il problema 
fluviale in tutta la sua gravità ed importanza; an Wet tirohta I 
le questioni del rimboschimento e della sistemazione idraulica dei 
bacini montani strettamente congiunte con quelle inerenti al. mi- 
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glioramento del regime di navigazione. z ; 

Un giusto plauso, poichè, se il progetto di legge, così come. 
appare, non ancora modificato dalla critiea parlainentare, non va 
esente da qualche menda equa e là vuol essere ancora ritoccato, 
nel suo insieme però permette, con larghezza di vedute ed ela- 
sticità di mezzi, di intraprendere una sana opera di restaurazione! 
del nostro sistema di vie d'acqua portandole a quel grado di fun- 
zionamento, che le nostre condizioni economiche esigono. i 

-Dregio grandissimo del progetto Bertolini è ‘inmanzi, - tutto: 
O renerale caratteristica sua — che perv ade tutto il nuovo} 
organismo creato dalla legge, e che emana in modo abilissimo! 
da diversi punti della relazione — di non impegnare per ora. to: 
Stato in un dato programma di opere; ma di. lasciare libera: la! 
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esplicazione della sua attività integratrice in quelle imprese; che 
solo presentanò tarattere di vero interesse, per quelle: imprese 
quindi per Te quali gli enti locali dimostreranno di avere un:vero 
sentito bisogno, mostrandosi pronti a concorrere in parte alla 
spesa necessaria. DR VIII 
‘Il progetto divide f corsi d'acqua 'in quattro classi! 
Appartengono alla prima classe quelli, ta cui navigazione: pra 
serita un prevalente interesse di difesa militare ; alla seconda 
‘quei fiumi, laghi e canali ‘che, da soli ‘o collegati: fra' loro; far 


mano: linee di ‘principale navigazione, le ‘quali ‘mettono capo' a 


porti marittimi e giovano al traffico di una estesa parte del Re- 
‘gno ; alle terza’ quelli ‘che, sebbene manchinò dei precedenti :re- 
quisiti, ‘assumono ‘hotevole importanza, ‘in quanto giovane. .al: mo- 
‘Vimento comtnércialè dî un ‘esteso territorio e di centri abitati 
considerevoli pet IMARSAoA e TRE ABrICONI statti gli a sono 
di quarta clisse, I sE stava 
‘ I progetto ‘poi distingue le as che hanno per mnicoe! og- 
getto'la navigazione: in Li Lai ristabilimento e di mantdtotzione 
CE opere nitore. © E 

‘'Per'opere di ristabilimento devonsi initendere quelle, che hanno 
per iscopo di ripristinare nelle vie ‘navigabili, nei porti e scali, 
edifici e mbccanisi nelle primitive ‘dimensioni, forme e vondi- 
zioni, che abbiano perdute per qualsiasi causa od accidente por 


opere! di manntenzione, ‘quelle comprese nelle seguenti categorie :. 


a) per conservare fille ‘vie navigabili 'l'attitadine' all'aser- 
cizio della navigazione, mantenendo ‘le dimensioni ‘@ forme delle 
vie stesse, nonché i’ porti c scali, gli edifici, le conche, gli ascen- 
sori, i piani niclinati, ced altri simili ei a e Da 

b) per rendere ‘sicura la havigazione col segnalamento dei 


punti pericolosi, in conformità alle norine LA stabilirsi ‘col'tego-. 


Ù en fa I 


lamento. i noe ja ato 


Ù DL: ‘A i ri 


, Ù 
#30, 


scopi: 
a) migliorare, dai variare vie vavigaIni esistenti od 
i rispettivi edifizi. e meccanismi | RL 
vb) estendere la navigaziorie ad'altri fiumi o tronchi di fiume 
ad altri lachi, nd altri canali ‘o tronchi dî canale; ©! 
c) costruire’ nuovi canati di navigazione o nuovi perti € scali 
o) meccanismi inservienti alla navigazione ed al carito e scarico 
delle merci." SI IMI oe i 
Tutte queste opere’ nuove sono a' carico dello Stato: per le vie 
abilt della prima elfisse: per fe altré elnsst invbde; si fa in 


Opere nuove invete. sono quelle, che OILano ‘uno hai ‘seguenti. 


‘atri ‘Pete Aella 
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parte..intervenine l'iniziativa ..ed il; concorso, degli, Enti locali. È 
a per le vie SHERA: SCrAS, nella, seconda da laico 
uarito dato IRA muove invece, si, fseguiscono. sì dallo 
Stato, ana le. ralative spese sono, per. tre quipti a carico suo ve pg 
gli altri due iquinti;a:carigo, delle provincie €, comuni i inperes ssati, 
in. praparzione del rispettivo intergsse, valutato secondo orme, da 
stabilirsi nel Regolamenta,. RI RI I FR O A ni 

Quando, anzichè, GO, QMere, di yis, tabilimenfo ,, CONvenga meglio 
provvediere..con opere: nuove, dalla spesa dell'opera | HUoxA ,viene 
dedatta.la somma, che sarebbe. opporsa per lgpera, di rigtabili- 
mento, e.tale ReMmma rasta ad eselugiva carico dello, Stato. ir 

Invece per le opere di ristabilimento, di ‘manutenzione, e per 
de opere nuovi nelle, vie, ...- dli; targa | e quarta, classe, si 
Lipari speciali Consogzii. i, ir MEC S 
=; Tutte le nominate. gpere wii consideraterai riguardi delle 
‘espropriazioni a. delle tasse came aventi i regpisiti della pubblica 
Utilità, . al 
n I Consorzii per.le, vio di.terza. classe sonp, obbligptorii. fra, Se 
provincie ed iicomuni interessati; lo Stato yi concorre in misura 
di duo quinti della spera affidando la vigilanza sui lavori al Ge- 
mio Civile, (Lil RT 

'I-Consorzi»por le-via-di quarta aa sono, V olontari . fra, pro 
vincie, tomuni: ed altri venti, Bopietà commerciali, ju lustriali, , agri 
cole ‘e particolari individui, che; vi abbiano interesse, Lo Stato può 
‘concotrervi: 0: per; opere. nuowe.e par, opere di ristabilimento cpp 
un contributo non:minore di. un quiuto e, uon. maggiore di due, 
 I-tichinmare gli: enti: locali ‘a: concorrere.alle spese di costry- 
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nd dit die fig itato dat 
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‘zione delle vie: d’acqua in_misuna diversa, n seconda -del, divers 
‘interesse, che' vi hatino, risponde pirmamente ai. bisogni della. nostra 


navigazione interna. Gniiaz ovs nt cstetin doti (CRRdizua,).,, 
en, di 4 31 I. UL and: feto! dist tifi to) side, 1 RIE veri, ' 
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tar acallarere dalla ' « Midland: Ry; » nei dintorni: di Londra. 
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»Per'i'fmeremento del traffico cli in questi sini tempi 
Midland: Rvi» 


is meechi!seali che, questa, compa- 
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Fig. 4. — Soali merci della « Midiand Ry.: » nei dintorni di Londra - Planimetria dell'utimo scalo. 
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gnia aveva fatto costruire nelle adiacenze della sua stazione di 
testa St. Pancras in Londra, divennero inadeguati ai bisogni sem- 
pre crescenti, ond'è che nel 1902 I-Amminvistrazibne volle prot- 
vedere in maniera completa a sistemare tale difettoso stato di 
cose. Nella zona di terra che si estende dalla stazione di Fin- 
chley Road all'altra di Heudon (progressiva 11 km. da St. Pan- 
cras terminus) e che è percorsa dai treni della linea London-Lei- 
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vasti 
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5. — Cavalcavia di Mill-Lane - Sezione. 


Fie. 


cester-Manchester (Central), l’ Ingegnere-Capo Mr. F. Allen Mce- 
Donald che rimase alla direzione dei lavori fino al 1904, fece co- 
struire tre scali distinti: dal 1904 la direzione passò all'attuale 
Ingegnere-Capo della « Midland Ry. 
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un binario circolare di raccordo cl passa sotto il fascio di binari 
di corsa c che fiancheggia Warners Road. Quindi la linea passa 
sul sottovia Warnes Road e sul viadetto del serbatoio di Brent, 
che comprende 19 arcate di 9 m. di luce, di cui la prima. per 
il passaggio pel binario di raccordo circolare di cui si è fatto 
cenno sopra. 


L’aerovia del Monte Ulia presso S. Sebastiano (Spagna). 


Abbiamo già descritto nell’ Ingegneria Ferroriaria 1’ aerovia 
del Wetterhorn nell’ Oberland bernese (1); facciamo seguire ora 
alcune notizie circa un'altra aerovia impiantata nell'ottobre 1907 
a S. Sebastiano in Ispagna, desumendole da un interessante studio 
dell'Espitalier pubblicato nel Génie Civil. 


* ** 


Il percorso in orizzontale di questa aerovia è di 208 m. su una 
differenza di livello di soli 28 m., ciò che dà una pendenza del 
10°: essa collega la stazione di testa di una tramvia costruita 
per ascensione del Monte Ulia, privo di strade carrozzabili, colla 


sommità del monte stesso, la Pena del Aquila. 
Il sistema che servi di base a quest’ impianto è quello di M. 
Torres y Quedevo, basato sui due seguenti principii: 


1° molteplicità dei cavi portanti, in maniera che la rottura 
di uno di essi non influisce sulla sicurezza dell’ impianto; 


FEES 


Fix. 6. 


cui cortesia dobbiamo le brevi notizie che seguono sui lavori 


testè ultimati. 


AA 


Dopo avere lasciato la stazione di St. Pan- 
cras ed oltrepassate quelle successive di Camden 
Road, Kentich Town, HaverstoekHill e Finchley 
Road, alla progressiva 6 km. la linea passa pri- 
ma sotto un ponte ferroviario della « London 
& North Western Ry. » ed oltrepassato il ca- 
valcavia di West End Lane, a cui fu dato luce . 
maggiore per la posa di un doppio binario, 
entra nella stazione di West Hampstead, nella 
quale furono aggiunte due banchine. Alla pro- 
gressiva 6,4 km. trovasi una cabina di segna- 
lazione, oltre la quale i binari principali si di- 
ramano in fascio, costituente il primo scalo, 
della lunghezza di circa mezzo chilometro. 

Questo fascio di binari si restringe per pas- 
sare dapprima sotto il cavalcavia di Mill Lane 
(fig. 1, Tav. XV) il cui piano stradale trovasi a 
circa 12 m. dal piano delle rotaie, e quindi sotto 
l’altro di Minster Road: tra i due cavalcavia fu 
costruito un nuovo muro di sostegno in sosti- 
tuzione del vecchio, demolito per la posa di 
un doppio binario. 

Oltrepassata una cabina di segnalazione il 
fascio di binari, in numero di otto, passa, alla 
progressiva 8,9 km., sotto il cavalcavia di Cri- 
klewood Lane la cui Ince fu ampliata per la posa di tre binari, 
quindi fa capo alla stazione Criklewood che ha subito notevole 
ampliamento. Qui si inizia lo scalo principale che può conside- 
rarsi diviso in due parti, come è indicato nella fig. 4. In esso è 


— Seall merci{delia «< Midiand Ry.» nei dintorni di Londra - Vista sul Viadotto sul Brent Reservoir, Warners Road e del binario circolare di raccordo. 


2° tensione costante dei singoli cavi, indipendente dal carico 
trasportato. 


Fig. 7. — Aerovia del Monte Ulia - Vista della Stazione superiore. 


I cavi sono in numero di sei, ripartiti in due fasci separati da 
un intervallo della larghezza della cabina. Ciascun cavo è anco- 


(1) Vedere L' Ingegneria Ferroviaria, 1909, n° 19, p. 219, 
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L’InaeenERIA FERROVIARIA, Vol. VI, n. 16. Tav. XV. 
(Vedere l’articolo a pag. 283). 
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Fig. 8. — Vista della parte sud dell'ultimo piazzale. 
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L'INGEGNERIA FERROVIARIA 


rato alle due estremità alla stazione inferiore ed a quella supe- 
riore: le fig. 8 e 9 mostrano in elevazione le disposizioni delle 
due stazioni dell'aerovia. 

La navicella misura :},60 m. di lunghezza, 1,10 Ai m, larghezza e 
1 m. di altezza. È sospesa ad un carrello di forma semicircolare a 


Fig. 10. — Aerovia del Monte Ulia. - Vista della navicella. 


12 ruote che scorrono sui 6 cavi portanti db, di 
12 mm. di diametro, del peso di 1,500 kg. al me- 
tro lineare e della sezione utile di 131 mm?. La 
resistenza alla rottura è di 120 kg. per mm*. I 
contrappesi dei cavi constano di una serie di 
dischi del peso totale di 4950 kg. 

Il cavo traente a pesa 5759 gr. al metro li- 
neare, presenta una sezione di 60 mm?, la 
resistenza alla rottura è di 180 kg. per mm!. 
Le fig. Se 9 mostrano la disposizione del cavo 
traente, avvolgentesi nella stazione inferiore in 
una puleggia e su quattro pulegge in quella 
superiore : qui la puleggia mobile porta sospeso 
un contrappeso di 4.950) kg., simile a quello dei 
cavi portanti. L'aereovia è mossa da un mo- 
tore installato nella stazione inferiore e mu- 
nito dei necessari organi di comando e di riduzione di velocità. 
Il carico mobile totale è di 1.790 kg. così ripartito : 


Peso del carrello . . : ke. 480 
Peso della navicella . ; » 310 
Peso dei viaggiatori . » 960 

Totale. kg. 1.750 
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Inoltre l'impianto è munito di apparecchi di sicurezza costi- 


tuiti da due freni, uno automatico ed uno a mano, che permettono 
una eventuale rapida fermata della cabina nella discesa. 


— 


e 
A 
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Una nuova utilizzazione del cemento armato. 


Dal Beton Armée. — Una nuova e curiosa utilizzazione del ce- 
mento armato ci viene dall'Africa del Sud. In questo paese, dove 
il ferro costa carissimo si è avuta l'idea di sostituirlo con quel 
materiale per la fabbricazione di un volano destinato ad una 
pompa per prosciugamento. È stato costruito all'uopo un mozzo 
di ghisa al quale sono uniti i bracci che si collegano alla corona 
e il tutto è stato armato in cemento col metodo usuale. Il risul- 
tato sembra sia stato eccellente. Si sono costruiti una ventina di 
questi volani che, ad una velocità piuttosto mediocre (20 giri al 
minuto), sì sono mostrati perfetti e d'una sicurezza assoluta. 
Quanto all'economia rispetto ai volani in ghisa sarebbe conside- 
revole e supererebbe i 50.000 franchi, 


La settemillesima locomotiva 
della Casa A. Borsig di Tegel (Berlino). 


In questi giorni le Ofticine Borsig di Tegel, presso Berlino, 
hanno consegnato alla « Compagnie des Chemins de fer Paris - 
Lvon - Mediterranée » la locomotiva compound a 4 cilindri desti- 
nata alla Rete algerina, che porta il numero seffemila di fab- 
bricazione. 

In quest'occasione la Casa ha pubblicato una ricca mono- 


Fig. 11. — La 7000" locomotiva della Casa Borsig. - Viafa. 


grafia nella quale narra le sue vicende ed i rapporti con le Am- 
ministrazioni ferroviarie francesi, alle quali ha fornito 100 lo- 
comotive: la 7.000* di sua fabbricazione è appunto la 100* fornita 
alle ferrovie francesi. Dalla monografia in parola apprendiamo 
che dalla sua fondazione (1832) al 1902 la Casa costruì 5.000 loco- 
motive: nel 1906 terminò la 6.000%: la 7.000*% seguì nel breve 
spazio di poco più di due anni. 


286 


L° INGEGNERIA FERROVIARIA 


Pa 


È-* La locomotiva che illustriamo nelle fig. 11 e 12 è del noto tipo 
92-3-0, compound a 4 SERIO, ‘di cui la E LM. possiede numerosi 
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Fig. 12. la 79000A llacomotiva della Casa Borsig, - Elevazione. ba 


afha AE ' 


tag] 


ica ate eo 6 Sa ei e 


DE Y 
cale a a e ti aa I) 
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È noto che la Casa Borsig oink “gite Ferrovie dello Stato ita- 
liane unu lotto di carri automotori 8; 60 (1), RR. 
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I RBICRAMENZO — CAPACITÀ 'A COMPROMETTERE — SOCIETÀ 
"ANONIMA -— AMMINISTRATORI NON AUTORIZZATI di NurzirÀ 
" DEL COMPROMESSO" - SR OppoNinititÀ. EE si 

It} dat, died. dior bg tato fog sed ST toda 


‘Gli amministratori di] una Società anonima ron: possono. sti+! 
pulare un compromesso o una clausola. 'campromissoria, se nom, 
xe sia ‘loro;conferita. facoltà. dallo: statuto sociale, e; in marcariza 
il compromessa :da essi stipulato. è nullo.) . 

i Tale mullità; che deriva dalle; disposizioni di le&ge sul man-': 
dato, è assoluta ed opponibile. da biaseuno:idei compromittenti. | 

Corte di Cassazione di Torino — Udienza 26 gennaio 1909 — 
Seveso je. Società, teatri Modena — , Est. Pertusig. 
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A PRIATI. pf gr ci fav dieta ata pi 


ehi NI ile ii 


evpalgosty ge dIL di 
L'autorità giudiziaria è incompetente a conoscere se sussista 
opportuna la;ngeessità determinante un, decreto prefettizio di pe- 
cupazione di heui Sottoposki ad,espropriazigne per pubblica uti, 
lità, e molto meno può cirgpseriy gre LGEHCAGIA di tale decreto ad, 
una parte 8 soltanto di detti bepi... a Lai 
Il diritto di retrocessione dei, beni, espropriati. N92: si può gser-, 
citare prima ,che sia compiuta, V opera, pubblica, in tutti i suoi, 
particolari, anche quando, per modifiche, introdotte. nel piano, par: 
ticolareggiato o per altre cireostan ze sopravyenute, possa: ritenersi, 
probabi]e a certo che gli HRAPADHI, espreprigti, non rigcveranne, 
più Ja preveduta destinazigne.. i upon pi orti 
Corte a Appello di Napoli.,.-, Sentenza, 22, febbraio 1909 1; 
Congrega S, Maria, dell’ Umiltà, E sa del, Win pi, 
Napoli. ‘nta 
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GIUSTIZIA AMMINISTRATIVA — RIcoRSO ALLE SEZIONI GIURI- 
| ‘SDIZIONAL] DEL Consiglio | DI STATO a DICHIARAZIONE DI 

Res nie ANGOMPETENZA DELL’ ADITA SEZIONE, rr. SE 
Y... 0, DEBBA: RIPRODURSI UN, NUOYO..RIFORSQ 
,-.:DAVANT] ;LA SEZIONE GOMRERENTE: + TER- 
03 1: MINI PREBTALE RIPRODUZIONE +. RICORSO 
‘AD'AUTORITÀ INCOMPRTENFR -— ‘SOSÉEN- 
SIONE DEI TERMINI: |! it 


Daino CI , 


? :]A.ricorso  prodotfo ‘per i “e 

‘1 i’davanti ad autorità ‘incompetente non inter: 

rompe, ma:Fospendé soltanto ‘i termini ‘statilliti 

(0! -per'la MISSnniono del ricorso’ iti sede cetre 
reno i se i A i e 

“DI tHicorso indirizzato ad una delle Sézioni 

i “ii del' Consiglio di Stato, che ion 

ugia la’competénte; ‘fio può, ‘dopo ‘ché’ l’adita 

‘Sezione abbia divhiarato'la':propria incompe» 

tenza, essere portato, così come fu origihàri&- 
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Nella tabella seguente ne riportiamo le dimensioni principali. |. mente proposto; dl giudizio dell'Altra 'Seziohe;' ma' deve’ essere 


| riprodotto ex-novo, considerandosi però tome: SE nei Lu 
guardi del termine, il primitivo ricorso. i 
i. ‘Ttermini'rimagti sospesi con ta produzione’ Uet!: iaia ri- 
corso, riprendono. il loro: ‘corso dal ‘giorno ‘della Fegiale notifica: 
Hone. della decisione con cui l’ adita Sezione! giuritdizionate ha 
‘dichiarato la propria intompetdnza. | A CRON 

'Oonsiglio di Stato — Seziorie V an 8'febbraio! 1509, 


n. 52 — Comune di Alessano è. Calsolaro. — Rel Sandrelli. | 
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284/204. Emanuele Umberto a Roma « Gerohiione elastico per 


riore di automobili, ‘omnibys. e carri pesanti da . trasporto, ui 


mobili, biciclette e ‘vetture in genere ». Durata anni 1. Na 

284/212. Latimer Alexander, a West, Ealing, e Kiyg Charles a 
Isleworth (Gran Bretagna). a Camera d'aria di, pReumatici chiu- 
dente automaticamente le perforazioni e metodo per, fabbricarla », 
Durata anni 6. bk i 

284/217. Melloni Paride, a Fino. o (Como). 4 Protettore 
per ‘pneumatici da biciclette. MISIgcicntia, ba e simili »,, 
Durata anni 3... NA 

284/221 Lupo Giacomo di Girolamo, a ai Lera « Gindo 
automatico, per veicoli ferroviari ». Compl. priv. 371/128... 

284 222, Schiavone, Mario a Ferrandina (Potenza), « Ruota, car 
‘stica per automobili ed altri veicoli ». Compl. priv, 277/4183. ....., 

284/226. D'Elia, Alberto, a Palmi, (Reggio, Calabria) « Ruota con 
‘corona e razze elastiche pgr automobili » Compl. priv, 268/116,,,, 

(284/230. Strohkorb Karl, a Berlino. « Dispositivo. per Sossi 
‘e chiusura dei freni delle (vetture. >: Compl. priv. 260/194 VA 

284/234, La Ditta, L; Bachten & Gallay,. ,a,Gipevra (Evizgera) 
e inamo, ‘autoregolatrice con, batteria - -tampone , per l'illumina-. 

21 
; zione dei veicoli e dei battelli. p “Dprata ; anni 3. MR 

284 241. Davies "Thomas Morris _e e la Stepney_ ‘Spare Motor 
 Wreel- Ltà-- a -Hometty, Souttr-Wates- (Gran Bretagna) è Ruota” 
perfezionata specialmente e a tickvere uva corona ausiliaria 
:0 di protezione.» Durata anni, _ ant E 

284/244, Rosenthal Kar Toti! Liar ‘Processo per il 
rifinimento , delle teste di rotaie ». Durata anni 4. 

284/245. La Société Anonyme Établissemente, Arbel; Forge de, 
Douai, Forges, de Couzon, a Parigi. « Porta in lamiera imbottita 
‘per vagoni ». Durata, anni 3. i n 

285/2. Scott. Mc. Combe Jennings, a Dobbs, Ferry, New York 
(S A d’ Amgrica). a Perfezionamenti nei pensai per ardere 
veic oli, automobili ». Purata, anni 6... ., 

2856 La Arthur Koppel, Articngescilschaft, a Perlina, Di Ta we 
‘gone, a scarico automatico. con due portelle, a comando comune ù 
Durata annj 6. lia 

280/11. Bird George,. a Farley Berkshire (Gran. Bretagna), n Per, 
fezionamenti nelle ruote elastiche per vetture 3 3., Durata. anni 6. 
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Wales 
"285/14. Sigafops Russel Bigclaw, a Denver Colorado. È. U. di 
America) « Macchina rotativa per forare Ì tunnel. » Durata anni 6. 


296/16. Bassofi Carlo fù ‘Giuseppe; ‘a Bologna. « Leva regola- | 


‘tricé’ Bassòli ‘pet cicli, inotodieli e 'simili +. Durata anni 3. 
' 285,19. Zanfi Iiuciano di“Giuseppe; ‘a Bologna. « Freno per bi- 
cieli.e motocioli ‘a trasmissione rigida e interna » Durata anni 1. 
< 285/30. Coltri Carlo; a Milano: «Dispositivo di comando elet- 
trico per manovre di scambi, segnalazioni, ecc. nelle ‘tramvie e 
ferrovie elettriche ». Durata anni 1. 


1 286/47.. Manzucchelli  Federigo,.a.. Genova. « Avvisatore elet- 


ciao dei pericoli di scontri ferroviari e tramviari ». Durata "bo Pl 


:11!285/50 Luria Aristide, a Vasale Monferrato (Alessandria). & 
gagno automatico per evitare gli scontri ferroviari » . Durata anni B. 


285/53. De Carlshausen Antoine Louis Charles, a Milan tFrancia)-|- 


+ Sistema :sostituente la camera d'aria.in gaoutchoue in usg per 
le ruote di automobili, biciclette ed altri. vaicoli. » Durata armi 3. 
1,280/60. Sachs: Emmst, a Schweinturt.. (Germania). » Freno a re- 
tropedale, con, ruota, libera, specialmente per biciclette ». Durata 
anni fi i 
su 285/62. Gualiierotti. Gualtiero DI Milena. « Appello autor 
matico di .agganciamento. per. vagoni. alle Completivo. 
priv. 281/142. METTE LP Se 
.;1 289/63. Lupo. Giacama di Gioia» a. Tano Les « Gancio 
automatico per veicoli ferroviari. » Compl. priv. 271/128. ©. 

‘286/70. Samaja. Dina David, a Vicenza, « nc 
per ferrovie e tramvie ». Compl. priv. 206/210... ornati? 

285/22. Hirmann Carl, a Laa (Austria) « Processo di fabbrica- 
zione per cerchioni pnewnatici » Durata anni 1. bag A 

285/88. Tiichler Eduard, Hofiech Gabor, Kurtz Josef, e Kurtz 
Heinrich, a Vienna. « Freno da veicoli con ruote montate ant 
fusi dirigibili degli assi ». Durata anni 6. 

285/96. Mariotti Enrico. a. Roma. « Dispositivo, per. l'uso nei 
motori a petrolio di olii anché pesanti a moderate pressioni di 
lavoro, senza abcerisore, tègolabilé bd inveftibilé ‘per l’ applica- 
zione alle automotrici ». Durata anni 3. 

285/107. Schmidt Wilhelm, a Wilhelmshéhe presso Cassel (Ger- 
mania). « Camera da sutriscaldatore per caldaie tubolari a foco- 
laio ». Durata anni 6. 

‘285/108; Detto. « Surriscaldatore per caldaie tubolari a focolaio, 
con tubi surriscaldatori traversanti la pareti del focolaio» ». . Durata 
anni 6. a 

L86121. Bragg Frederick ‘Alfred ‘e''Brown' Daniél Toseph a 
Spririgfield S. U. d'America). « Copertura di cerchione per Tote” 
da ‘veicoli ». Durata anni 6. 

-. Schmidt Wilhelm, a Wilhelmshéhe presso Cassel (Ger 
mania). ispositivo per il surriscaldamento del vaporè ad alta 
tensione niélle macchine ».' Durata anni 6,00 tO 

285,147. Dietrich Carl a Reinhausen (Germania). « Agganci ia- 
mento per veicoli ferroviati ». Durata anni 1 ha 

285/185. La ‘Bitta E Miiller & C., a Schaffausen (Svizzerk) d Dev 
spositivo di coritrollo ' per” ‘casellari tlassificatori di biglietti ferro- 
viari ». Durata ‘anbi'6.' 0’ POSE e eRae AR 

‘285/188. Raviham Frederick William, n Londra: ? ‘Perfeziona. 
sic nei sedili: esterni per veicoli». Durata anni f.° sb 
ò ‘285/177. ‘Cosniovici' Georges” CA Bukatest Rumena. loc. 
cola per ‘veicoli fertoviati ».' Durata 'anini 80 i otti 

' ‘285/198. "FAragdio' Giuseppè, ‘BelleriéEmiliò è Zocchi | ‘Arnal 0 
x Roina. « Ribta elastica’ dutopneutbatita, per automobili é per 
veicoli in genere. Prol. ‘anni 2, priv. 226/50. E 
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DIARIO 
“nai i dal 25 5 Joglio a al 10 ‘agosto. 1909; 


Vofiesteo don spie 
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26 luglio. — Ha logo Piiiduguttiziohe, del” primo fusa acila 
fetrovia. del Monte Bianco; "0" 
27 luglid! — Nella’ stazione ‘di’ *tivori, în segiijto. a un 
scambio, un treno devia. Un morto é dieci feriti. ci 
log Iuglio, {2 “Ti Consiglio Coinuiiale di Roma! approva all'uj ar 
nittiltà ta: convenzione per la ferrovia elettrica Roma- ()sfia-Mare. 
29 luglio. — Viene firmata ‘dai Ministri doi LL: PP.'è del Te- 
sorò e dal Direttore generale della Società per Ie Stradé Ferrate 
Meriiionali 14" convenzione per la liquidazione ‘dei’ serediti dell; 
Stato in dipendenza della cessazione del contratto di esercizio 
della Rete Adriatica. Tali ‘crediti $onò accertati | in Li 15.720.000. 
80 Taglio! “1 Consiglio del Ministri approva le seguenti con-” 
cessioni di ferrovia; 


ta f ! 


falle $0 


il i' rif 


“ina ET. 


bale SE TI So li Pia dio ai E 


ei Montesilvapo-Penne;; Db) Cassiano-Gallifioh: e) Viterbo: 
Valentano; d) Pontedera-Saline; e) Servizio pubblico sulla fer- 
rovia l'ogane= Alps ; f) Ripartizione in tronchi della ferrovia Can- 
cello-Bene to: 
BI luglio, — Nella stazione di Chantiel a avviene uno 
scontro di treni. Nufherosi Apriti. | 773 
1° agosto; — Nella stiizione, di| ‘Ortona. a_Mare è Lu Sirbtto 
58, proveniente da Poggia, si scontra col treno Mu de td 9661. 
Sei fgriti e danni a “materiale: È - 
E deibira L'emiosiche. di un os 
ps a i trainvifrie 


DELE SE 


cdi n i 


SE Qgosto.. E e prrglo 


"4 pel 
ti 


i: pen sr Pa pianta: IRR ‘no 
Ate trame cietttet-Tyoei= ijorti p. seî feriti. 

3 agosto. — ‘Nella stazio&g- di Pont Vigo d'Arzere, presso Pa 
“dova, un treno merti investe un'trerio locale. Tre feriti e dAnni 
rilevanti ia MACRO, 


pronti” “fra 


- — — nr 


part 


24.500. 000 rubli pes nuovi lavori di primo impianto sulla forrogia 
transiberiama) i cri ci ceritto di 

6 agosto. — Nella stazione di Vetralla, sulla linea Roma-Vi- 
terbo, un VARO merci devia. Danni al materiale. 

7 agosto. — Il Consiglio ‘di Amministrazione delle Ferrovie 
dello Stato approva l' impianto dell’officina centrale elettrica a 
Vado sulla linea Torino-Savona. 

8 agosto. — Inaugurazione del tronca {onotiario ‘Radomiz- 
 Kustendil.(Bulgaria).. La È di gati 


rgito hi pp 


e 


9 agesto. — Presso Logjumeau avviene ‘uno scontro. fra un 
treno merci e un treno viaggiatori. Numerosi morti e' ‘feriti. 
10 agosto. —' Avviene uno scontro fra nuo tramways ‘elettrici 


in Roma. Cinque" feriti. 


OO, 


presi lega 5 de Si Let NOTIZIE, peg Ii sele 

Nelle Ferrovie dello Stato. — Con e Seneralo n n. 15, 1508 
è stato stabilito che l’ ordine di precedenza per la sostituzione 
det Direttore generate; -im-caso di sua assenza vd impedimento; 
da parte dei Vice-Dircttori sia sia il seguente: 1° Ing. gr. 
uff. Ausano Caio; 2° Ig. ion ‘Rinaldo ‘Rinaldi. 

— Il Soffangapa1Serviatn ine, Gavi pf Edpgrdo-fragmeri, con 
decorrenza dal 1° agosto 1909 è ito nominato Capo del servizio 
centrale del mantenimento e lavori (XI). 


PT EI TC ae dt ee, 

i Nuove Ferrovie. Il 4 settembre. p. ;y., presso la Diseaione 
Generale delle Ferrovie dello Stato, avrà luogo l'asta pex l'appalto 
. del tronco Menfi-Capo S. Marco della ferrovia Castelvetrano-Menfi- 
Bivio: Seiaega;:: della. lunghezza: di 10s'13i905;92 per: il presudto 
complessivo. iniporto di :1L..992.000, 101 2 no 

i «Lo»stessoi giorno avrà: pure luoge: l’asta: per l'appalto : del: 
tronco Cianciana-Bivio Gruei della: ferrovia--Lertara - - Bivona: «| 
Cianciana +.:Bitio!Greet, della ilunighiezza! di mi 14012;96 per il 
| presunto icomplessivo importo idi;:L,. :11485:000,: 1° > SUIT 
EGITTO È 


dato lu) 


t Iili,ee)' : 


that. opinn 0 anoonifi È} sipreivaneeti Dodi ctr 03 


» j-iiirat] Ì | uo at Lila RESA ll REPRET, SORARIAI 
Concorsi. — tn'‘posto di Ingegnere Capo del'Comune di Tor- 


‘ tona,, Stipendio;,L. 3900. Scadenza, 19 sattembre; 1900.; \/ 1:10; 1 


7 .Un posto, di Ispettore, Hrineipale e, due, di, Ispettore presso 
il servizio di Navigazione delle Ferrovie dello Stato. Scadenza 
il 10 settembre. 
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"L'impitizito’ RA 'aet''Comutte’ di Spoleto! LL Non” 
egsentiò ‘titbiltò ‘fidquente’il'icaso'di''eorunt' di miedià importanza 
‘chie col Tddetble! filiziativa e''feda’ sicura fel proprio avvenire! 
pensano seriamente a rinvigorire la lorò' #italità' col'''Aarè inctit-| 
‘meiîtb 'all'industribetimiamo! opportuno di additture’ AI 
‘it domube di Spoteto! Es$sd, dopo avete: abolita dicci aritil'fa l'an 
'tiquata pivnliitazione plitibitta d' petrolib; the SW portava rih'onere 
‘di’ 15.000' 1ife' dbm; 'èd'''essersi: previsto di tin Modesto impianto! 
‘idroelettrico per' Liittthimazione pubblica e privata’ ‘della’ crttas 
‘trasformando così l’onere primitivo ‘iti ‘dm bud: ‘cespità ‘di FE 
‘dita pél' propitò difandio;il'17 dicetibre u. ‘inattgaàràva it suo 
intiovo im piatto: idrtlelittàtto chpale Ui fornire ima” città 2000:HP) 
‘di forza, di cui 1200 già impegnati per l'esercizio di un impor” 
stante cotonificio, fondato da industriali nilanesi. 

I Progettista e direftote ei Tavori del nuovo iinpianto fu'il giò- 
vane quanto valoroso ingegnere comunale Giuseppe Beccalossi di 
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Brescia, il quale dedico ad essi dutté le cure più atejv e, tanto che 


dal 17 dicembre u. s. giorno im cni ebbero luogo le prove con 
esito splendido sotto agni rapperto, l'impianto ‘coniata a fun- 
zionare con piena soddisfazione. 
L'energia idraulica è data da una derivazione dal fiume Velino 
a monte della Cascata. delle Marmore presso Terni, viene tra 
L. sformnata im ynergia olettrica e wasmerssa a Spaleto con una linea 
lunga 26 km. alla tensione di 530.000 volts. 

Coll'energia del nuovo impianto il Comune di Spoleto potrà 
tra breve attivare anche una tramvia elettrica tra la stazione fer- 
roviaria e la città, separate: da ana distanza di ui. 2,500, e verrà 
così soddisfatto ad un altro dei più sentiti bisogni della  popo- 
lazione. Ce ul = CA 

Mentre va tributata una | Fincera lode al inunicipio di Spoleto, 
una parola di plauso cordi: ile è meritati altresi dal distintissimo 
pe >= — Hg Beccalossi, che del resto i lettori dell Zugegieria L'erroviuria 
-. già conoscono ed apprezzano, -anche--per quanto. egli .ha avuto 

occasione di pubblicare su queste. stesse colonne, 
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Opizzi tig. Pietro. — Problemi Sedici di lnaliane ferroviaria. — 
Un voliame di pag. VIII-204, con 51 figure, L. 3,50. Ulrico Hoepli, 
‘editore: Milano, 1909. 


si E now» cultore di discipline ferroviarie ‘ha avuto l'idea di 
compilare una specie di formulario grafico, riflettente le più in- 
‘e, teressanti questioni che si possono presentare nell'esercizio della 
trazione ferroviaria onde la loro soluzione. si presenti 
bile anche ai meno tecnici dell'azienda, pure concernendo  pro- 
blemi di natura complessa; quindi sia pure possibile su tali trac- 
cie anche alle principali Amministrazioni di sviluppare grafici 
fan consimili in grande, corrispondenti al loro speciale materiale, 
Fa audamento di lince, e tipo di esercizio; all'intento evidente 
di maggiormente regolarizzare gli orari, il servizio, i consumi ccc. 
Dopo avere esposte le svariate forme di resistenza come basi 
-di ogni studio, viene. svolto l'argomento delle prestazioni dei mo- 
tori, elie sono varialglissime secondo le velocità, tipo di linee, e 
carichi. fù i 
Da 1. fiamn niglta gipidità { possbile stimare le prestazioni suddette 
«, ad ognàì sezione di linen, precisando l'utilizzazione del materiale. 
Più avanti sì deducono i tempi, gli spazi occorrenti alle messe 
in velocità o alle variazioni di questa: con approssimazioni più 
Lehe sutficienti alla pratica, eq. altresì più razionali delle norme 
empiriche attuali, avendo tenuto conto delle condizioni in cui si 
effettua la trazione; badi si passa alla valutazione del tempo che 
può essere rieuperato, 0 que Io che può essere perduto, per un 
=-———eambinmentosti velcicità di 10 km. ora ed al km. di linca. 
In un capitolo speciale vigne determinata l'azione dei freni; 
ii no bradacendo graficamente le leggi che la governano; argomento 
pure abbandonato in qualche”parte, ma, segnatamente nelle alte 
velocità, all'empirisino. . Da 
Irifine vengono svolti molti ‘problemi di ‘carattere economico, 
sul costo del tempo impiegata, ric uperato, n) perduto, sul tipo di 
treno di velocità, doppia trazione; cce. e 
Per la sua originalità, e come eoncentemnento in piccolo vo- 
lume di molte questioni interessanti, riteniamo che il lavoro non 
potrà non interessare i competenti sd-avere diffusione. 
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Progetto «di tions elettriche per le ur, Pieve di Soligo-Oderzo, 
Vonegliano- Tesze; Urevisb-Noule. Do Îromnili 1! sb. 0 ER 
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- "Quesin progetto di rete - irameiabla: nenk fetta regione tre- 
vigiana è stato compilato can grantle cOMUIELeNiAi e, diligenza da 
un noto ingegnere elèttricistà: il Lbnner. ‘Sf tratta di Ane gruppi 
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Oderzo e Ja Conegliano- Tezze) servirà calle comunicazioni della 
plaza servita dalle linee ferroviarie Venezia-Udine e Treviso-Motta 
di Livenza : il secondo (comprendente fa Treviso+Meolo e la Tre- 
vise-Noale; unirà invece molti convuni della provincia alla città 
di Treviso ed alle linee ferroviarie Venezia-Portogruaro-Trieste e 
Venezia-Bassano, 
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' adi linee, per oun dicono, totur, di kny. 91,853. HM primo gruppo. 
comprendente: la Pietre ‘di dito Susegana, la” Susegana-Tezze: 
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Il sistema di trazione prescelto è il monofase, che oggi va 
prendendo molta estensione pel vantaggio che presenta di con- 
sentire l'utilizzazione di motori a grande elasticità di funziona- 
imento e di permettere un’economica distribuzione. La linea di 
presa snrà alimentata a 650 volt entro Treviso e pel resto si adot- 
terà la tensione dì 6500 volt. 

Si prevede di dover fare il servizio merci con locomotive a 
vapore, al lodevole scopo di poter adottare pochi treni pesanti e 
quindi con buona utilizzazione del personale e del materiale, pur 
evitando l'ingombro delle linee ed eccessive oscillazioni nella ri- 
chiesta ‘di energia. 

. Le spese d’impianto sono previste in L. 68.500 circa per chi- 
lometro; quelle di esercizio in L. 720.000 annue. Il reddito annuo, 
cormapresa la sovvenzione governativa. è calcolato in L. 910.000 e 
restano quindi annue L. 190.000, sufficienti per offrire un interesse 
del 3 °/, al capitale impiegato. 

- ì * %* 

La Navigazione aerea e gli Areoplani — lug. prof. Effren Magrini 

= G. Tavagnolo editore, Torino — Pay. 192, fig. 128 - Lire 2. 


Iu seguito agli interessanti esperimenti fatti dagli aviatori fran- 
cesi e dai fratelli Wright in Francia nel 1908, vennero all'estero 
pubblicate verso la fine dell'anno scorso ed ai primi di quest'anno 
alcune opere che, mentre riguardavano diffusamente il problema 
dell'aviazione dal lato sportivo e pratico, poco si approfondivano 
nella parte teorica: con tutto ciò in Italia, ove i nuovi mezzi di 
locomozione contano numerosi e provetti studiosi, non venne finora 
data alla luce una pubblicazione che esponesse in modo chiaro e 
preciso Jo basi fondamentali della nuova scienza: eppure quest'anno 
l'aviazione, con le esperienze di Wright e dei tenenti Calderara e 
Savoia a Roma e con il concorso del 1° Circuito Aereo che si terrà 
nel settembre a Brescia, assumerà certamente fra noi una grande 
importanza: perciò una pubblicazione sugli areoplani, oltre al col- 
mare una lacuna, viene a soddisfare una vera necessità, sia per 
esporre agli appassionati di questa scienza le norme principali per 
ben comprendere l'esatto funzionamento di un arcoplano, sia per 
indicare ai numerosi ideatori di apparecchi di aviazione quali er- 
rori debbono evitare e quali dati pratici debbono invece usare. 

Ora se a tutto ciò uniamo il fatto. che autore della nuova pub- 
blicazione è l'ing. prof. Effren Magrini, già così simpaticamente 
noto per le sue importanti e chiare pubblicazioni sull'automobi- 
lismo e sull’arconautica, possiamo affermare che il nuovo volume 
sugli Arcoplani assumerà immediatamente un’ importante parto fra 
le pubblicazioni scientifiche italiane. Nel volume degli Areoplari 
l'autore tratta ampiamente e chiaramente la questione dell’'avia- 
zione, sia dal lato pratico, come dal lato teorico: nella parte teorica 
tutte le questioni riguardanti lo studio di areoplano vengono am- 
piamente svolte, partendo dal concetto di fornire non soltanto gli 
elementi puramente teorici, ma completando questi ultimi con i 
dati pratici che vengono usati dai diversi aviatori: in questa parte 
teorica vennero riportate soltanto quelle teorie che hanno una im- 
mediata applicazione pratica, tralasciando invece quelle teorie che 
xi dimostrarono negli esperimenti non corrispondenti perfettamente 
al modo di funzionamento di un arcoplano. 

Nella parte pratica invece vennero indicate le diverse applica- 
zioni fatte della teoria dai diversi aviatori ed i risultati finora otte- 
nuti dai diversi areoplani. A completare il volume venne aggiunta 
una completa parte storica ed uno studio di confronto fra i diversi 
sistemi di locomozione aerea. 

Questa nuova pubblicazione non mancherà perciò certamente ad 
ostendere in Italia to studio a questo nuovo sistema di locomo- 
zione. ce i 


Società proprietaria : Cooperativa Epirrice FRA INGEGNERI ITALIANI 
<C Ing. UGo CERRETI, Redattore responsabile. 


Roma - Stab. Tipo-Litografico del Genio Civile, via dei Genovesi, 12, 
Casse isernia 
:Privativa industriale: 
30 giugno 1907, Reg. Att. Vol. 255, N. 190, per: 


è‘ Machine mobile perfectionnée pour traiter les deforma- 
tions des voies ferrées ou autres rails sans les enlever,, 


dei Signori M. WOODS e T. J. GILBERT a Melbourne, Australia. 
(il’inventorì sono disposti a vendere la suddetta privativa, oppure 
a concedere licenze di applicazione a condizioni favorevoli. 
l’er schiarimenti e trattative rivolgersi 
J.A.7949 Rudo)f Mosse, Aunonc.-Exped., Berlin S.W. 19(Brog1775). 
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‘BTERNIT,, 


(PIETRE ARTIFICIALI) 
Società Rnona = Sede in GENOVA - Via Caffaro, N. 3 


Capitale Sociale lire 1.500.000 interamente versato 


—— Stabilimento in CASALE MONFERRATO ——— 


Produzione giornaliera 8000 m 
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ONORIFICENZE 


FRAUENFELD(Svi- 
zera) -Esposizione d'agri- 
coltura, industria fore- 
stale e orticoltura 1903. 


Medaglia d’argento. 


LIEGI - Esposizione mon- 
diale 1905. 


Diploma d'onore. 


LINZ - Esposizione pro- 
vinciale dell'Austria su- 
periore 1903. 


ONORIFICENZE 


AUSSIG - Esposizione . 
generale tedesca d'arte: 
industria e agricoltura 
1903. 

Diploma d'onore e 
medaglia del progresso 
di 1* classe. 


peo fr 
soxì 4 
y af . 
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SOCIETÀ 


BARI - Esposizione ge- 
nerale del lavoro 1907. 


Gran Coppa e me- 
daglia d’oro. 


BRUXELLES - Espo- Medaglia d’argento 
sizione d’arte e mestieri dello Stato. 
1905. ne 


Diploma d'onore. VENEZIA - Esposizio- 
i ne delle arti edificatorie 
BUENOS-AYRES - 1907. 


Esposizione internazio- Grande medaglia 


nale d'igiene. d'oro. 
Diploma d'onore. 
CATANIA - Esposizio- 
ne agricola siciliana190/7. Le massime onori- 


ficenze in tutte le 


Diploma d'onore e 
PRIZE De I] 
esposizioni. 


medaglia d’oro. 


Le lastre “ ETERNIT ,, costituiscono senza dubbio il miglior materiale per copertura 


tetti e rivestimenti di pareti e soffitti 
Il costo complessivo fra armatura e copertura non supera quello pel laterizio. 


In taluni casi è anzi inferiore. -- La manutenzione del tetto 


“ 


nulla. 


Eaado ri sai ETERNIT ”’ METE C > sale ® rivestimento di vani 7, soffitti con dust materiale, specialmente 
negli stabilimenti industriali, è indicatissimo come difesa contro gli incendi e per mantenere l'ambiente fresco d'estate e caldo 
di inverno. Inoltre le cause d' incendio per corto circuito vengono in I questo caso completamente eliminate. 


A richiesta si studiano GRATIS le armature dei tetti e si fanno preventivi per coperture, rivestimenti, ecc. 
Per cataloghi e campioni rivolgersi esclusivamente alla Sede della Società 


Grande successo in tutti i principali Stati d'Europa. 
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LATRINE.- ORINATOI - LAVABI d’uso pubblico 


Impianti e forniture pel personale e viaggiatori nelle 


STAZIONI FERROVIARIE 


S&S per Stabilimenti, Ospedali, Istituti, Scuole, Asili infantili, Caserme, Case operaie, ecc. Vale 


| Sistemi diversi brevettati, di massimo perfezionamento, della Ditta EDOARDO LOSSA 


Idraulica Specialista 


FRIAARIA LAZ 
MILANO 


Via Casale, 5-L - Telefono 89-63 


DETTATI ATEI EEE 


Sistemi comuni 
| e qualsiasi congeneri 
a 
Prezzi convenientissimi 


Richiedere catalogo generale, prezzi 
correnti, modellini, progetti e preventivi 
per installazioni. 


Batteria ssnitaria tipo 8 con sifone a rigurgito a 4 vasi Latrina a vaso - pavimento tipo L' igienica , 
pavimenti itipo_ L’ Igienica - Brevetto Brevetto Lossa 
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Carrelli elettrici 


CONSORZIO INDUSTRIALI ITALIANI PER ACQUISTI 


MILANO (Ceritto) 
32, Via Carlo Alberto - Telegrammi a fé CONSORZIATI ” 


MACCHINE-UTENSILI ED UTENSILI 
per la lavorazione dei metalli e del legno 


Deposito Paranchi Originali e 


—e Lueders d’ogni portata 


C 


"fatti rappresentare at Corigirosso dat propri funzionari atl’uopo 


e-dell’Indubtria, sotro/1h ipresflenza onoraria del Ministro; 


si antimerid Bre, nénfre le ore pomeridiane furono occupate 


| poterono ammirare quello splencditto strana, i 


Dio Lu li ca e PREZZO DEL PRESENTE SUPPLEMENTO L. 4 50 PER / NON ABBONATI S SOCI 


Anno VI Vol. VI | ROMA - 16 Agosto 1909 (cari aria. «Stlpplomonto-al N. 16. 
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XVO CONGRESSO INTERNAZIONALE. 
DELLE, TR AMNVE E FERROMIENDI IN ERESSE LOcaLEò "a 
n “ iManaco, ateo) TI Settembre (1968. SA | gt see 
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A i Rappresentante al Congresso del Ministero dei ILL. PP. È 
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SOMMA RTO! ? Sea TAR "Fi iiiiosa — Durata e consumo dolle parti essenziali del materiale rotabile. 


sa Id. — Ddl servizio von Omnibus-Automobili, e suoi risultati cco- 

I8 Questrioxe — Consumo ondulatorio delle rotaie (are cadelutoire). sii 
24 Id. — Nuovi dati relativi ai freni in uso nello Tramvie elettriche, ga Il. — Mqt teriale, e lubrificazione dei cuscinetti e degli ingranaggi 
38 Id. — Dei sontatori di corrente sulle ‘Autonotrici elettriche delle nelle retiota motpiag TIE Ti ntia eTettriche. ose (O 

Tramvie. 10% Il. — Della costragione Ta birra. sutte fetravisritsonindo. evi 
* Id. —— Produzione «della energia elettrica con macchine Termiche. 1a Il - Dblle locomotive a vapore uei/servi izi locali iù confronto ole 
ha Il. — Vetture con assi radiali. e vetture con carrelli ad and ed. è di . xi — seaerozze gtitomotrici. EA Fate A) tu 

duc assi. pole 124 Id. sa ell impicgo detle- vetttiro- ne. ed automobili sullo: 
63 Id. — Importanza acohomica delle gradi cantrali regioriali di prbdpèe!ft rar ; SU Mafie sia age i “e lai 

zione dell'energia elettrica, nei riguardi della trazione elettrica. Yi. "die ta? 
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L’Union Internationale des Tramwavs et des Chemins de | costumi bavaresi, lasclatbrio a tuti"? cohfressisti ed'ai rap- 
fer d’intéret local (Internationale Strassenbalm-und Kcin- -presentanti dei cvorni la.più gradita, impressione... 

batrn- Veremrerenne set 1001 mentrionteyrte»6: 

giorni dal © alt 11° sette ‘mbre a Monaco di Riva ra con 

ut + rea vii 54 © Pittore. è “dh i ALLA 

intervento di 525 congi essisti (di cui 120 Signore) che rap- 

presentavagio la, maggior, Ratto delle ferrovie e delle tramwice 


componenti, l' Inione. Quasi tegri i, Governi d'Europa si crazo 


un campo esclusivamente tecnico, all'infuori di qualsiasi 
tane — i nimtstt i sierra Seen PrO AMISO OL TE du 
competizione ne politica o amministrativa, 0 naziolale, ed ha 
‘dimostrato come l’ Unione Internazionale, fondata a Bruxelles 
fino dal 1885 con programma allora limitato alle Tramvie, 
sia divenuta. un’organizzazione assai importante che favorisce, 
‘siccome stabilisce Di suo Statuto, e concorre a regolare in 
‘mode uniforme lo sviluppo’ èd ‘il - progresso dell’industria 
delle trainmvie e dono “ferrovie loc ali, tanto sotto il punto di 
Vista tecnico ed economico, quante- sotto quello degli inte- 
ressì: pubblici. 

Secondo i dati gentilmente forniti allo serivente dall’ing. 
Serstevens, segretario generale dell’Unione, questa conta 
attualmente più di 650 membri, di cui quasi 300 effettivi, 
cioè a dire 300 società esercenti di tramvie e di ferrovie 
locali sparse in tutti gli Stati d'Europa. 25 

x Germania, l’Austria e il Belgio contano $l5 maggior 
numero di aderenti, ma anche VItalia vi partec n con pa- 
recchie società ferrovi arie e tramviarie. 

La sede dell’Associazione è a Bruxelles dove esiste il 


ida TUO: DINO Ode 


dell’associazione tutte le informazioni circa l'esercizio delle 


ntomyig cr de errovie locali e circa le questioni tecniche 
RE FEAT O, 
aT 1 Lera gi Er SI talmente nci Con- 


gres vengono tent neno ognf"due anni. Stabilite 
(ela ian le questioni eeniche da tywth 
reale fatto costruire n Luigi II° di Baviera. viene diramato alle varie società u 


sito ques Ilona tEia 
Molti tr attenimenti, RT c° vennero offerti ai con- |_e TRE, i relatori per ciascuna Aa materiale, 


gressisti #r coi dit 8 “soft Si Dc ti gita Fano, da PIl- LAT ato alla sta it. Sia numerosi. Sen 


incarie ati, alcuni con un solo, altri con più e fino La dieci 
“rappresentanti (Frabeia). ae a 

Nella città di Monaco un Comitato locale composto da: 
distinte * ‘pefsonalità” «el, 29 ad del Comune, del Commercio: 


‘delle Comurieazioni «4-Baxiera provvide ad organizzare TA 
congresso ed i ricevimenti ai congressisti. 

Le .accoglienze e le feste riuscirono magnifiche e degne 
veramente della città capitale che ospitò i congressisti; le 
Sedute del Congresso vennero tenute nelle sale offerte dal 
Municipio e nella grande sala dell’Hòtel Wagner nelle ore 


nella visita, fra altro, dell’interessante Esposizione, dell’ot- 
ficina elettrica della città, delle fabbriche di locomotive 
Krpuss. c Virkf è È Mue ti i A) ’u PT 
al fomaufied.Jago di Staruberg l'altra. Pattada 
dell’Isar per visitare quell’installazione centrale idroelettrica 
« Isarwerke ». f.< Ha e 
Nel giorno 11 poi, finito il Congres7 imtetvTi iti 


furono condotti co ut ERIPMO Ne let fe" Prego & 
Ì Isola 


Bavaresi al L: atò hlemsce ed è [errene! teri c 
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H. Von Fi ‘ancudorfer, Ministro delle comunic: azioni, ed un | plari, ec serve di base alla discuPeki eda potra; id > 


altro dalla munieipglità di M onaco 
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vedute ed i trattamenti goduti, i quali poi riuscirono par- | tecnici distinti colla scorta delle rigpost taesSo età 
ticolarmente interessanti per la rassegna*ch@@wa-sticer-det | al questionario dell'Unione, e for pe ui e ti Di elle 
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pregovoli monvgvafie! di: grande! interesse: per. tutti quelli 
ehe si occupano’ di ferrovie: oi di tramvie. ina apre» 
:--' Tutte queste pubblicazioni:-soro: in‘ francese: e:-tedesco, 
lingue usate entrambe: ufficialmente dall'Unione, 
‘Attualmente 11 presidente dell'Associazione è: il ::signor 
L. Ianssen, amministratore:8 direttore della. compagnia. dei 
Pramways diBruxelles: edi. capo::del segretariato generale 
è preposto il signor ingegnere iP. :T. Serstevens, roi 
"i .A' complemento! di xueste notizie iIganerali vaggiangeremo 
che il prossimo Congresso sarà :tenuto ‘nel :1910 a Bruxelles 
in occasione «dell Esposizione: universale ! ché- verrà » inau- 
gurata cotà e per festeggiare così anche il 25° anniversario 
della fondazione dell’Associazione. xa IZ 
biamo detto; ‘a Bmxelles nol 1885, "iu spo at) 
edo 0 


tixt) 


le GE eg reed (if, f10 ‘af fgiteo, 11 nt 


Udi s SI 


QUESTION: TRATTATE DAL CONGRESSO. | 
onnpedit Fora DILEte diro otito atto ivo bf tette ]% ve I 
i E cai (fto ta cala po) ala 
iol Gli argomenti posti all'ordine: del: giorno dal .XV° Gen: 
gresso érano--dodici e. tutti. di carattere tecnico e di: attua 
lità; essi riflettone: più specialmente Îl materiale rotabile dellé 
tramvie elettriche, ed alcune questioni. non ancora ben. riso» 
lute o sulle quali non sono concordi; i. pareri dei tecnici; 
mentre altri rivestono un aspetto: generale ehe può compren- 
dbere anche le ferrovie. principali. cu. 
Una sola delle questioni esce dal.campe terroviario. pro: 
priamente dettoii ed è quella:relativa agli omnibus automo- 
bili, ma fu messa all’ordine del' giorno in vista dell’affinità 
del.,servizio e della concorrenza o:del sussidio: che possono 
SEPORSIO quei. mezzi di: SIRAPOEO, alle SRIEODIE locali:ed alle 
tramvie. o ieri | Giipitioe SHE 264 niiabpo nta. 
.j1.L0 ampio. e IRR duesloliaria «diramato alle 
Compagnie eolle-numerose risposte avute (di queste però pub- 
iblicate solo: per le. prime quastre:questiòni):ed i rapporti dei 
‘relatori per:giascuna: questione furono: consegnati stampati 


salse, e palio 
puoitdi 
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pet po spago ed 
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‘a tutti i congressisti che ebbero:così campo di seguire meglio 


Ja discussione. : ipod i AI ‘ Vo pot 1611 pio” de dii 
i Tutte .le suddette questioni vennero. poste. all’ordine' del 
‘giorno delle. quattro: sedute. del.icongressa..@ furono oggetto 


di conferenza ‘e idi discussione ‘essendone. stata: omessa ‘| solo 


"dt Li 
Luni 


la. sesta . (Risultati - comparativi .ottenuti colla ‘trazione elet- . 
trica) nun avendo il relatore potuto. presentare il:su0 rapporto 
nè essendo egli intervenuto. al, congresso; Vennero inoltre 


-tenute «due :conferenze. all’infuori degli. oggetti del. questio 


inario, ‘una relativa alle grandi: centrali elettriche: hei “rap-0 
porti colle ferrovie: secondarie e..l’altra:relativa alle:ferrovie 


‘elettriche. degli. Stati. Uniti d'Amerieago vibo 8 iumioio si 


:. Ciò premesso, passeremo. ora in. rassegna le. singole: que- 


,stioni esponendo.brevemante.ii.risultati. a cui venne il Con- 


‘gresso, aggiungendo: quelle: considerazioni! che €i..vengono. 


uwestioni stesse. s'e. 
ob b a bo crgfibe =) dI toboiii;4tt,) 


CA il ‘orbita tefr, q £T citbiigor pi Cibi abbi D *) sptuoì 
1° QUESTIONE. “Gonsumo codulatario. «delle, mulale (Usure. on- 
gin dulafoîre)., Ci si AME DITA, 1 

‘geo sti di om Tab poderi salito apoberaeng 1h 


Tale argomento, già trattato nel praeedemte Congresso di 


suggerite dallo stato, delle 4 
{1} ‘idin 
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Milano (1906) fu dall'Unione dato a studiare ad una apposita . 
Commissione Internazionale la quale a sua volta incaricò di. 


fame ;ibfapporto'ul Sig. Busse-IngegneredCTapo dei T'rammways 
di Berlino. CIRINIERIE, 

Le numerose risposte date dalle Società al questionario 
sull’argomento, stesso, fomiscono , una, gran copia di. 
fatto. e di risultati ,sper imentali Più. 9 meno impartanti, ma 


poichè non, sono sempre, paragonabili, fra loro ,0.non goncor- . 
danti, non è facile riassumerli in «qualche conclusione .sem- 


plice e_ sicura, tanto più .che i pareri. pronunziati. in; merito 
alle cause del fenomeno, data, la loro disparità ed incertezza, 
nun possono giovare, molto 3. QUest'uopo, iaitti fe nre 

Si è adunque bengi ottenuta. una; nuova, provvista. di ela- 


menti di, fatto, ed un altro. passo, avanti. si è fatto. nella so-0 


Jluzione del problema; cause del, consumo ondulatorio delle 
rotiuic.e mezzi per impedirlo ; ma altre ricerche ed, altri studi 
,qGeorreranno aucora per raggiungere lo scopy,a.noi crediamo 
che, come in tute altre ricerche simili, non si potrà venire 


rate sd 


‘metallo delle :rotaie, per difetto di fabbricazione non presenta 


dati di. 


a.conelusioni definitive. se. non. si procederà a. veri e propri 
esparimenti da istituirsi sistematicamente su dei binari co- 
struiti a questa seopo, poichè. sono tali e tante le circostanze 
variabili. nella costituzione e nello stato di conservazione dei 
bingri in esercizio, ed, i criteri degli osservatori possono essere 
così diversi, fra loro, che ricsce poi. estremamente difficile 
discernere e raggruppare gli elementi che reco una 
effettiva influenza sulla questione. 0/0; 4.0 sr 
‘; Alcune Società hanno bensì iniziato alcuni. siii 
ma questi sono ancora troppo limitati per, averne risultati 
positivi. i 
..'inAbbiamo detto che numerose (64) sano state: le risposte 
al.iquestionario, pervenute all'Unione, .ora aggiungiamo, che 
nessuna :delle direzioni delle. tramvie elettriche e ferrovie se- 
condarie italiane, che pure.in huon numero fanno parte del- 
l'unione; partecipò alla discussione sia al Congresso a mezzo 
dei loro rappresentanti (eccettuato il sig. Kuntze direttore 
delle tramvie, di ia sia colle loro risposte al AEFIcOnE 
rio. lai MEG i die I ea Ale ne 6 
Ciò può avere origine da parecchie circostanze, ma a soi 
avviso è sopratutto da attribuirsi al fatto che il fenomeno 
di cui.trattasi non ha forse ancora assunto da noi una evi- 
donza tale da non confoudersi colle altre numerose cause a 
deterioramento e. di logoramento. dei binari, .,, 
.1 Tale condizione di cose, si. tu, riconosciuta anche dalla 
Commissione internazionale nominata dall’ Unione ed. il 
relatore . Busse, nel: suo, pregevole . rapporto. e: parlandone 
al: Congresso di Monaco, non. potò nelle sue . conclusioni 
indicare. la causa unica immediata che produce il fenomeno 
di cui trattasi, ma dovette limitarsi a circoscrivere. e a der 
finire le circostanze da cui sorgerebbe questa causa. 
«Sotto. questo aspetto il rapporto riesce molto interessante 
anche per le fotografie intercalate nel testo, dimostranti chia- 
ramente la formazione, in casi diversi, del consumo ondula- 
torio, ed importanti ci sembrano le due osservazioni generali 
a cui viene. e.cioè: In. primo luogo il fenomeno non si. ve- 
rifica; soltanto. sulle rotaie delle linee in esercizio, ma dovun- 
que si abbia un metallo che striscia sull’ altro, semprechè 
esista una differenza di durezza delle due supertici striscianti 
4 su una. delle due si manifestino delle vibrazioni, come ad 
esempio, è stato constatato in alcune ferriere sulle rotaie che 
servono per. fare scorrere. le rotaie, quando escono. dalla 
fabbricazione e perfino sui fili delle condutture elettriche nei 
tratti in.cui sono sospesi molto rigidamente, tanto che sia 
impiegato il trolley, quanto l’archetto. 
‘vcdn secondo luogo la formazione del consumo badiiatonio 
non si può mai attribuire ad una sola causa, ma bensì ad 
un.iseguito di parecchie circastanze concomitanti, delle quali 
alcune provocano la forma speciale del SEA mentre 
le altre ne favoriscono l’accrescimento.. ‘otante a un i 
» Per .;adoperare le stesse parole del sig. Busse 1. 
1: Certe condizioni di costruzione e di movimento del è ma- 
ene rotante possono provocare il consumo ondulatorig 
.« del piano di scorrimento delle rotaie, quando esistano spe- 
s:Giali fattori sia nella qualità, del metallo delle IRA sla 
« nella fondazione del binario ». 
«ir Ed in base. ai fatti accertati . il sig. Busse così riassume 
le circostanze DERSDal: che darebbero dai al.consumo on- 
idulatorio. . e epr cap Dusk ) 
la dd el ulallo coalitania le rotaie: — Il 


sempre. una struttura perfettamente omogenea e-di uniforme 
durezza ; inoltre ineguaglianze di struttura, o ondulazioni e 
rugosità alla superficie. superiore possono veriticarsi anche 
darante il. trattamento delle. rotaie dopo ‘la loro fabbricazione 
(gimme conseguenza del mado, di. calibrarle, del, più 0 meno 


‘Tapido raffreddamento, del modo di raddrizzamento. ece. 


iTutti questi difetti sarebbero la prima causa del logora- 
mento ondulatorio e perciò il Busse raccomanda una più 
perfetta. fabbricazione delle rotaie .ed un più diligente, trat- 
‘tamento, sottaponendole anche a prove di corrosivi - nella 
loro, sezione. per: poterne svelare i difetti di composizione. . 
i «Egli erede anche che potrebbe giovare una leggiera pial- 
latura;.o; limatura del fungo delle rotaie, prima del loro im- 
piego. allo. scopo di togliervi .la rugaosita originaria .che fa 
‘yorisce poi. la formazione delle ondulazioni,. |...) 
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2° - Impiego di cerchioni troppo duri. — La maggiore 
durezza che, come norma generale, viene data ai cerchioni 
delle ruote in confronto delle rotaie sarebbe la seconda causa 
principale della formazione delle ondulazioni perciò una 
perfetta corrispondenza nella durezza dei cerchioni e delle 
rotaie dovrebbe rendere meno accentuato il fenomeno. i. > 
Le ultre cause, cioè le forze che producono il consumo 
ondulatorio, risiederebbero nei movimenti di ‘strisciamento 
e di martellamento del materiate rotabile sulle rotaie; movi. 
menti che si verificano più specialmente nelle seguenti cir 
costanze. Tri 
3% - Frenatura troppo rapila. — Lo stittamento' delle 
ruote che & una conseguenza della frenatura troppo rapida 
produce la formazione delle ondulazioni. Questa circostanza 
si verifica più tacilmente da quando vennero introdotti nelle 
‘amvie elettriche Î freni meccanici (freni ad aria compressi; 
elettromagnetici ece.) i quali oltre ad avere 'un’ azione più 
pronta e più potente di quelli a mano, consentono una mag 
gior velocità di corsa ed una maggior facilità di impiego, 
d'onde più MALA e Dia CQUDUgRi MAZIONE Cono aria 
mento. | ui 

Forse è questa una delle ragioni’ per cui in Italia, dude 
i freni meccanici appena da poco tempo si vanno applicando 
alle tramvie urbane il consumo ondulatorio non si è mani- 
festato così PRISICIIEHES come Le pUnCIDali tramvie elet- 
triche all’estero, . na, paro 
4° - Avviamenti troppo gie Questi danno origine 
a strisciamento delle ruote sulle rotaie è perciò producono 
un’azione analoga, benchè in PEORSIAAIO minori, “della fre- 
natura rapida. vi 
5° - Grande velocità di corsa, — Le santi velocità 

non solo portano di conseguenza la necessità di frenature e 
di avviamenti troppo rapidi, ma favoriscono per ‘sè stesse 
il consumo ondulatorio, perchè i movimenti di beccheggio 
e di serpeggiamento che ne derivano producono, a determi. 
nati intervalli, urti verticali e faterali sulle rotaie.‘ 1%! 
6° - Moto di serpeggiamento. — Il quale viene: provo 
cato da molteplici difetti sia del materiale IRIRVIIC: sia dei 
binari. ù + die 
: 79 - Curve di e raggio. — Sulla rotaia esterna di 
queste curve le ruote assumono uno strisciamento ‘in avanti 
a scosse, che favorisce la formazione delle ondulazioni sulla 
rotaia stessa. Cio non apparisce sensibilmente nelle curve 
di piccolo raggio perchè vengono DEPSNTAES con velocità ua 
moderata. dl E) 
‘ Per grande raggio deve intendersi una misura iu 
SOA On e. Fe RE ea 
«8° - La matura della infrastruttura del bian (soubias- 
sement). — La formazione delle ondulazioni si ‘manifesta 
molto più sensibilmente 1A dove le rotaie del binario appog- 
giano su una base rigida, come sarebbe un piano: di: calce- 


struzzo o di pietre, che rion nei binari appoggiati sopra una ‘ 


massicciata di ghiaia o pietrisco la quale consente un ‘cedi- 


mento elastico delle rotaie, e quindi una diminuzione di in- 


tensità delle scosse e degli ue, prodotti dal materialo rota. 
bile. Ct, dd Saf; sia 
‘Ciò non toglie che le ondulazioni ‘non’ sieno ‘Staté ri- 
scontrate anche sui binari con infrastruttura elastica vt vi 
A questo proposito osserviamo che un’altra delle ragioni 
per cui il fenomeno nòn è riuscito’ finora ‘moltò manifesto 
nelle tramvie italiane sta, & nostro avviso, nel futto‘ chele 
tramvie elettriche sono in generale costruite’ su' massiccinta 


di ghiaia, coll'aggiunta inoltre, come nelle tramvio di Roma . 


2 LU 
lt ga 


‘edi Milano, delle ordinarie traverse di legname." + 


Ù 


N Signor Busse fa poi cenno di due macchine (lina le. 


arrotatrice) per’ lisciaré in opera le rotaie ondulate ‘è termina 


il suo rapporto dichiarando ‘che ad’ onta ‘delle  conclasioni. 
va detiniti-. 


Ssuesposte la “questione non Boe ritenersi 
MAI risolta.‘ i 

- Nella ‘discussione’ RR al ea fo la conmna- 
“i dél signor Busse si palesò ‘1 uttiale’ tenderiza' di 


"ifep artit of 


ritenere ché il consumo ondulatorio dipendé ‘essenziahnente , 
dalla maneanza di uniformità del metallo delle rotaie ‘e in. 


seguito al foro: modo di fabbricazione. Alla qual'eonclusfone 


venne pure il ‘signor Busse, se non ehe hon'tutti trovaronb | 


di convenire nelle enuse' secondarie’ 0 nell'ordine | comieii. 


vennero'da esso riportate. E!.difatti'i.da: molte risposte .a] 
questionario come dalle comunicazioni: fatte: da: alcuni a} 
congresso, risulterebbe; ad. esempio, che il modo di. posa 
del binario sw. base rigida: gr'elastiea, che. il. Busne mette 
come ultima causa esercita; ln massima intluenza.::sulla for- 
mazione del consumo: ondulatorio; ii 2 egteito ato do] 

‘L'Assemblea trovò | necessario ) ché! fossero) fatti nuovi 
studi e rimandò pereiò lA ‘questione. al prossimo Congresso. 

+ Dopocià ‘erediamo» di ‘poter - riassumere: lo. stato. attuale 
della questiorie icome segue: 
: ‘ a) I} cosidetto eensumo ondulatorio delle rotaie (827 
ondulataira 0 gaufrage in francese, rifeldildumg în tedesco) 
sì manitesta»:più sensibilmente nei. binari delle tramvie elet, 
triche urbane dove si abbia-un intenso movimento di vetture; 
In date circostanze possono essere sufficienti soltanto due o 
tre anni di esercizio per renderlo palese. 

Db) db fenomeno) si p}agifestan Saffuatiampnpte 389 brevi 
tratti e più marcato riesce quanto più duri sono i cerchioni 
delle ruote rispetto alle rotaie, quanto maggiore è la ve- 
locità di‘ corsa, quanto: !maggiore impiego .ivien. fatto! dei 
freni meceanici e’ quanto più ‘rigida’! è: la base dei binari, 
fuoltre più faeilmente: si ‘verifica: ‘nelle: rotaie! esterne »: delle 
curve di grande raggio (maggiore di 70 mé):0''nelle rotaie 
sopraelevate :dei. rettitili;. 

‘1:e) Conviene ammettere ‘oche. nel piano ‘di ‘scorrimento 
di molte rotaie siavi originariamente; /-pel:i modo: di fali» 
bricazione, una serie. di: :panti ripiù'-dupi :d ‘imeno ‘duri a 
distanze -pressochè  eguali.: fra. ‘oro: 0 idelle'‘rugosità non 
percettibili a prima vista, ih'!caso diverso mom! si' potrebbé 
Spiegure il fenomeno colla sola:'azione delle forze ‘esterne 
le quali. .noà possono ‘agire'in'iquesto: senso !in un ‘modo: us- 
solutamente costante, sempre sugli stessi precisi punti:.1» 1° 
dtd) {1 fenomeno deve: avvenire per effetto: dello  istri- 
sclamento parziale o totale -(slittanrento) dei ‘cerchioni: delle 
ruote’ sulle: rotaie. :H logoramento che: ine donsegue comincia 
‘nei. punti ove il'metatlo presenta minore durezza, ‘vppure 
nei ‘punti: ave iper ‘effetto ‘delle ‘ondulazioni ‘preesistenti il 
carico agisce con maggiore forza. Dopo un certo:tsumpeo nb 
deriverebbe un - movimento ‘saltellante: '!del'eerthioni! che 
renderebbe ‘di più-in::più marcate :le infossature, salvo che 
nuove circostanze non ivengano:ad-alterare il processo iniziate 
4 €) El ifenortieno: si manifesta’ sempre con und certa-uni- 
fornità: Nella superficie: originariamente pihnadelle' rotaiè 
sì producono irà senso trasversale; e: parallele. fra loro, delle 
eresie più 0 meno accentuate; divise. .da' altrettante ‘’infos- 
sature. La tlirezione ‘delle ereste è per lo 'ipitri normale “al 
fungo ‘Uelle retnie;' ma: bene spesso rè- sensibilmente oblitna; 
la lunghezza delle onde: è variabile: dai10 tino & 600 e'!700 
millimetri, -ma la:lunghezza: ordinaria-oscilla- fra ‘50 '@ 70 
millimetriy la iprofondità delle! infossature sf è ‘verificata 
urdinariamente: du':0,b n i15 mitimetri; macin'alcani cast è 
stata segnalata di 2 fino: 8 millimetri. 111 oltUb stfiosviie 

Quando il consumo ondulatorio è avanzato produce un 
forte e incomodo tremito nel materiale rotabile, un pa 
detertoramenttdta nti rauale Ware tonfo, vee 

f) Ancora non è accertata la utilità e‘ ti ‘èonvenienza 
di procedere alla lisciatura del fungo delle rotaie sottoposte 
àl consumo’ ondulatotio. OTEIISSIT Soy OTIISGIO”:ti; SEN 
Piieob ang ba stedit=z i oteb oro Fist dg] aceto cgil 
th perinoani sile cir go obutp sil stetoiasuteti sito -2inini0) 
DA: QUESTIONE.’ Nutovi dati telativitài f'eni sin: use nelle itramvie 

elettriche. conifrai “b 
GoTiufofte0:ftp) IG alfieb ‘931; eV Ito ti n 
(DO ia questione Felabiviv' di ffert delle vettàre inbtrici d''Wti 
Mindiehio & Re lne più Alti importanza perle tritirvie dtettrithé, 
le ‘quali! sono ‘éliambtà 'abdatdfire’ dl'sempre’ ntagigidhi! e 
sigenzé Mi sevizio! i! inéizo! "all''ifrovimenito! interito ''Aelle 
‘Vie urband' 6 -subitittbrié’e in! condizioni di''irtétitito’' spesso 
assai 'tifficilà pereib n Hubri!frenb di 'fuéfle'e'sietira tianiovia, 
pronto ed efficace deve! leotitideràtst! cone. ana ''eetizione 
indisperisabile! per” T4 ‘Biétitezz tell'ebsdiigizioli nil > 17 
ce Lé ‘Amministrazioni tratavitiri te bono inettre' Vondordi tb) 
Micbnoscere dhe le'Dretturdmottiei devonbiSeipre "ivere 
tute sisterdi dil'feni! “Und: af! servizio l'A ito! “di''soecdorto; 
che: brdtiatiamette sbirro "Ubstivafti ADUNO VA Aa el 
‘primo ‘6 dal ifrendi elbttiteo a 'Ebiito Witeuito ‘pel'.etbtido:thà 
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sono pure concordi nell’ammettere la necessità che il freno 
di servizio sia un freno meccanico anzichè un semplice freno 
a mano, quando il protilo delle linee è molto accidentato, 
e il peso delle vetture molto elevato, e quando si faccia 
uso di vetture di rimorchio. 

Per freni a mano s'intendono quelli che vengono messi 
in azione dalla sola forza del manovratore col mezzo di una 
manovella o di un volante o di una leva, mentre per freno 
meccanico si designa ogni sorta di freno che funzioni me- 
diante lazione di altre forze al comando del manovratore 
(freni elettrici, elettromagnetici, ad aria compressa, ecc.) 

Il questionario posto al Congresso di Monaco enumera 
ben 18 di tali freni meccanici e forse il numero non ne è 
completo, e la questione 2* di cui qui trattasi riguarda es- 
senzialmente tali freni nel senso cioè di determinare quale 
dei sistemi in uso sia il più conveniente nei vari casi che 
Si presentano nell'esercizio delle tramvie elettriche ; questione 
già trattata ampiamente nei precedenti congressi, ma senza 
che siasi potuto venire ad una qualsiasi conclusione decisiva. 
In ultima analisi è la lotta fra il freno ad aria compressa, 
che avendo presa sempre maggiore applicazione nelle fer- 
rovie va estendendo la sua applicazione anche nelle tramvie 
elettriche, ed i freni celettriei od elettromagnetici, di più 
comune impiego, ed è perciò evidente ehe la concorrenza 


industriale non può a meno di esercitare la sua influenza 
nel campo degli studi. D'altronde Pincessante perfeziona 


mento meccanico e la sempre maggiore pratica nell'uso e 
nel mantenimento degli organi dei freni come di ogni altr: 
parte del materiale rotabile, può far apparire preferibile 
oggi quello che sembrava ieri oggetto da sceartarsi, sì da 
rendere difficile se non impossibile la scelta detinitiva fra 
i vari sistemi di freni. 

Così il Congresso dovette accontentarsi anche questa volta 
di constatare l'estensione assunta dai vari sistemi di freni, 
le circostanze che ne possono far aumentare il loro grado 
relativo di etticacia e di utilità ed i perfezionamenti intro- 
dotti o suggeriti nelle varie parti che li costituiscono, ma le 
risposte date al questionario ed i rapporti dei tre relatori, 
nonchè la discussione tenutasi al congresso hanno portato 
una tale quantità di dati statistici e di apprezzamenti de- 
sunti dalla pratica dell'esercizio che la questione si può or- 
mai considerare trattata esaurientemente sotto il punto di 
vista generale, dipendendo ormai unicamente dai progressi 
della tecnica il raggiungimento, se pur sarà possibile, della 
superiorità assoluta di uno o dell’altro sistema. 

Il Questionario diramato alle Società Esercenti conteneva 
28 domande sulla questione dei freni, ritfettenti i vari si- 
stemi impiegati per la loro manovra, la velocità commer- 
ciale dell'esercizio, le pendenze delle linee, il riscaldamento 
prodotto nei motori dall’ azione del freno a corto circuito, 
le esperienze di confronto fra i vari sistemi di freni, il modo 
di comportarsi, la durata, la regolazione e la manutenzione 
di alcune parti principali costituenti i freni, la lubrificazione, 
le sabbiere, le spese di mantenimento ed intine il sistema 
di freno a cui ciascuna Società darebbe la preterenza. 

Dalle risposte pervenute al questionario e dalle tre rela- 
zioni dei signori Petit, Schorling e NScholtes, direttori di 
tramvie il primo a Bruxelles, il secondo ad Annover ed il 
terzo a Norimberga, riassumiamo qui appresso le notizie e 
le deduzioni che più ci possono interessare. 

Su S4 Società con un totale di 13.604 vetture motrici e 
8000 vetture di rimorchio, impiegano come freno di servizio: 
44 il freno a mano; 22 il freno elettrico o elettromagnetico; 
13 il freno ad aria compressa e 5 sistemi misti. 

Tutte le vetture sono munite di freno a mano sia come 
freno di servizio, sia di soccorso; e sulla quantità totale di 
motrici suddette (non tenendo conto come freno la contro- 
corrente): 

Hanno il solo freno a mano... N. 540 

ed hanno, oltre il freno a mano, quello elettrico a 


corto circuito come freno di servizio 0 di soccorso n 6798 
il freno a corto circuito ed al medesimo tempo con un 

freno elettromagnetico a dischi 0 a solenoide, 0 a 

pattini 0 a blocchi d'arresto LL. 8 4066 
Il freno ad aria compressa L20224 VII 


N. Echo 


kE delle vetture di rimorchio: hanno il solo freno a 


MANO: cd ge e n e N RISI 
ed, oltre il freno a mano, il freno elettromagnetico 

WAUSONE ce e e A A Le LO 
il freno a solenoide . . . . . n» 2395 
il freno ad aria compressa 2020.020244 1459 
ocsltri eni + #& 2/8 eee È yu 162 


N. 8000 


Da questi dati si rileva che la maggioranza delle com- 
pagnie adopera come freno di servizio il freno a mano, e 
molte dichiarano che, almeno finchè trattasi di sole vetture 


motrici senza rimorchio, non troppo pesanti, con velocità 


moderate e con pendenze di linea pure moderate, danno la 
preferenza a questo freno come più che sufficiente dopo i 
pertezionamenti introdotti nella sua costruzione. 

Il freno a mano. nelle tramvie urbane, ha quasi sempre 
il maneggio a catena come quello che meglio si presta alle 
continue e pronte fermate delle vetture; mentre il ma- 
neggio a vite meglio si presta nelle tramvie extraurbane 
aventi profili aecidentati, 0 con esercizio di treni pesanti per 
cui occorre poter regolare meglio ed intensificare la frena- 
tura. 

Nelle tramvie con forti pendenze vi è di solito aggiunto 
un secondo freno a mano di soceorso ordinariamente a vite, 
che funziona su altri ceppi 0 contro le ruote delle vetture 
automotrici (che in tal caso ne hanno due per ruota) o su 
pattini prementi sulle rotaie 

Fra i freni a mano, ma di più rara applicazione, può 
essere ricordato il freno a blocchi d'arresto ed il freno a 
nastro; quest'ultimo potrebbe anche porsi fra i freni mec- 
canici, perchè la manovella non fa che tendere il nastro tacen- 
dolo premere contro un disco ealettato sull'asse della vet- 
tura; allora il disco tende ancor più il nastro e questo 
agisce sulla timoneria del freno e sui ceppi come nell’ordi- 
nario freno a mano, ma con maggior potenza. 

Più comunemente, al freno a mano è aggiunto come freno 
di soccorso il freno elettrico a corto circuito, che si ottiene 
come e noto, impiegando la forte resistenza sviluppata dai 
motori posti in corto circuito coll’aggiunta di resistenze va- 
riabili e con manovra fatta mediante la stessa manovella del 
regolatore di marcia. Siccome però lazione del freno a corto 
circuito è dipendente dalla velocità della vettura, così l'ar- 
resto di questa deve sempre ottenersi col freno a mano, 
come pure quando la velocità è molto piccola. Si può quindi 
dire che come freno di soccorso il freno a eorto circuito 
non è completo. Abbastanza esteso è anche l’uso del freno 
a corto circuito come vero freno di servizio, ma anche in 
questo caso deve essere impiegato il freno a mano per ot- 
tenere l'arresto della vettura. Su parecchie tramvie vi è an- 
cora aggiunto un freno elettromagnetico (per lo più a dischi) 
azionato dalla corrente del corto circuito o presa diretta- 
mente dal filo di trollev, ed in quest'ultimo caso è ordina 
riamente solo ultima tacca di frenatura che deriva la cor- 
rente ci linea. Con tale disposizione il freno elettrico diviene 
completo e della massima efticacia, potendo produrre l’ar- 
resto della. vettura a qualunque velocità senza il sussidio 
del freno a mano. 

Col freno a corto circuito di servizio il regolatore dovrà 
avere un maggior numero di tacche di frenatura ed un mag- 
gior numero di resistenze che non occorrano pel caso di solo 
freno di soccorso, e ciò per poter frenare senza urti a qua- 
lunque velocità; inoltre il motore e le resistenze devono 
essere proporzionati al sovracarico che devono sopportare 
in causa della forte corrente d'induzione prodotta dal corto 
circuito. 

Alcune Compagnie (Francoforte SM, Cristiania, Cope- 
naghen) utilizzano la corrente del corto circuito pel riscal- 
damento delle vetture, ed in ciò trovano nel loro caso motivo 
di preferenza di questo sistema di freno a quello ad aria 
compressa. 

Il freno a corto circuito di servizio ha trovato applica- 
zione in molte città importanti come Berlino, Londra, No- 
rimberga, Graz, Vienna, in quest'ultima città è di uso quasi 
generale e lo serivente potè constatarne ultimamente l'ottimo 
funzionamento, 
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Nel caso dell’esercizio con rimorchi, questo freno si può 
renderlo facilmente continuo applicando sulle rimorchiate il 
freno elettromagnetico a dischi od a solenoide ; quest'ultimo 
è di maggior impiego perchè si adatta all’ordinaria timoneria 
del freno a mano 0 ad aria compressa. La corrente è per lo 
più derivata dal freno a corto circuito della motrice, ma in 
tal caso l’ultima tacea di frenatura dovrà derivare la cor. 
rente dal filo di trolley. 

La manovra del freno è sempre fatta col regolatore della 
motrice anche per le rimorchiate, in ogni caso poi tutte le 
rimorchiate sono munite del freno a mano. 

Non è il caso quì di descrivere tutte le varie combina. 
zioni studiate pei freni elettrici ed elettromagnetici; ma ci 
basterà ricordare che oltre al freno elettrico propriamente 
detto, e cioè a corto circuito, hanno trovato più estese appli. 
cazione i treni elettromagnetici a dischi, o Sperry od a so- 
lenoide sopracitati. 

Inquanto al freno ad aria compressa, come freno di ser- 
vizio. le cifre sopra esposte dimostrano che il suo impiego 
nelle tramvie elettriche non è ancora molto esteso, ma Vi 
però ricordata la sua applicazione in tramvie molto impor- 
tanti, come quella di Berlino, di Annover, di Lipsia, di Mo- 
naco, di Parigi (Compagnia degli omnibus), di Bruxelles, di 
Manchester, di Ginevra ed altre, su tutte o su una parte s0- 
lamente delle rispettive linee urbane e su tutte 0 su una 
parte del materiale rotabile delle rispettive compagnie. Inoltre 
si può asserire che lPuso se ne va sempre più estendendo 
specialmente in quelle lince dove più si rendono sensibili i 
peculiari vantaggi del freno ad aria compressa, e dove non 
sin già applicato un altro buon freno meccanico. 

In Italia si può dire appena iniziato in alcune città prin- 
cipali come a Milano e a Roma l’impiego del freno ad aria 
compressa, ma andrà in avvenire sempre più estendendosi, 
in seguito alla disposizione emanata dal Ministero dei La- 
vori pubblici, per eui tutto il materiale nuovo delle tramvie 
elettriche urbane dovrà essere munito di tale sistema di 
freno. A_dir vero questa disposizione, resa così generale 
può sembrare eccessiva, perchè non è dato ancora di sta- 
bilire una supericrità assoluta del freno ad aria compressa 
so tutti eli altri sistemi di freni meccanici, che anzi le con- 
clusioni che si possono trarre dal Congresso di Monaco, spe- 
cialmente di fronte ai buoni risultati dati anche dai treni 
elettriei di servizio. sono, come abbiano osservato sopra, 
contrarie ad un giudizio generale in questo senso. Tuttavia, 
poichè in Italia le Amministrazioni tramviarie hanno finora 
dimostrato quasi una contrarietà ad introdurre i freni mec- 
canici come freni di servizio, sehbene le foro Iinee si svol. 
giano molto spesso in condizioni assai difficili, e sebbene pos- 
scggano quasi sempre i freni elettrici di soccorso, era op- 
portuno che il Governo le spingesse sulla via del progresso, 
e preserivesse senz'altro uno speciale tipo di freno che per 
essere atlatto indipendente dalla manovra dei motori e  po- 
tendosi collegare col lancio di sabbia sulle rotaie, sì presenta 
da noi, ora, in via di massima, preferibile agli altri sistemi. 

A parte le differenze di costruzione delle varie Case for- 
nitrici, i freni ad aria compressa sono da distinguersi nella 
loro applicazione nelle tramvie, in tre distinti tipi cioì: 

Freno al azione diretta nel quale Varia in pressione 
viene introdotta direttamente dalla condotta principale nel 
cilindro del freno al momento della frenatura. H freno quindi 
non è automatico, vale a dire non funziona nel caso di una 
rottura nella condotta. (Questa non si trova. sotto. pressione 
se non nel momento della frenatura. 

Freno automatico ad und camera -- In questo tipo vi 
vi è un serbatoio ausiliario d'aria in ogni vettura, d'onde 
al momento della frenatura viene mandata Varia in pressione 
nel cilindro, semplicemente diminuendo la pressione nella 
condotta 1 mezzo del rubinetto posto al comando del ma- 
novratore. La condotta © sempre sotto pressione e in caso 
di rottura il freno entra immediatamente in funzione. 

Freno differenziale ua due camere. -- In questo freno il 
cilindro è diviso in due camere, tenute entrambi, assieme 
alla condotta, costantemente sotto pressione ; il freno entra 
in funzione, quando diminuendo la pressione nella condotta 
e nella prima camera, si permette all’aria dell’altra camera 
di espandersi e quindi di spingere il cilindro che agisce così 
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sulla timoniera del freno. Anche questo sistema quindi è 
automatteo. 

Il primo tipo è molto più in uso degli altri due e spe- 
cialmente del terzo, sia per la sua semplicità, sia perchè per 
sole vetture automotrici o per treni con una sola vettura di 
rimorchio, ha un'azione più pronta, giusta le esperienze fatte 
da Sehé6rling sulle tramvie di Annover mentre il funziona- 
mento antomatico ha in questo caso un importanza secon- 
daria. 

Il secondo tipo, giusta le esperienze suddette, mostra una 
superiorità decisiva nel caso di due o più vetture di ri- 
morchio, ciò che è del resto evidente pel fatto che la valvola 
di distribuzione in ogni vettura entra innnediatamente in 
funzione appena sì faccia diminuire la pressione nella con- 
dotta, mentre nel freno in azione diretta l’aria sotto. pres- 
sione deve passare tutta dal rubinetto di manovra e percor- 
rere la condotta. Nel caso quindi di treni piuttosto lunghi 
come sulle tramvie suburbane o su linee con lunghe pen- 
denze, la preferenza sarebbe certamente da darsi al freno 
automatico. 

Il terzo tipo si è dimostrato nell’esperienze suddette il 
meno pronto di tutti, sebbene la sua azione sia molto uni- 
forme, e ciò per ragioni inverse a quelle dette circa l’azione 
del freno ad azione diretta. Per migliorarlo si pensò di -ap- 
plicare un distributore su ogni cilindro funzionante, sia pneu- 
maticamente, sia elettricamente, ma anche con tale perfe- 
zionamento noi crediamo che nei servizi urbani, dove oe- 
corre sopratutto rapidità di frenatura e l'arresto su breve 
percorso, riesca meno conveniente degli altri due sistemi. 

Pareechie Compagnie hanno istituito sulle loro linee spe- 
ciali esperienze sul funzionamento di varî sistemi di freni 
consegnandone i risultati al Congresso, e fra di esse più 
estese e più concludenti riescirono quelle eseguite dall’ In- 
gegnere capo delle tramvie di Annover, M. Sehérling, che 
ne riferì nel sno interessante rapporto sovracitato. 

L'importanza di questi esperimenti deriva sopratutto dal 
confronto dei risultati ottenuti coi treni elettrici c con quelli 
ottenuti coi freni ad aria compressa, sia con vetture isolate, 
sin con vetture di rimorchio, e quantunque non siano an- 
cora sufticienti a stabilire Ta assoluta superiorità degli uni 
sugli altri, dimostrano che. in quanto a levghezza d'arresto, 
che è la caratteristica più importante di ogni treno, il freno 
di servizio elettrico a corto circuito sulle automotriei, col- 
l'aggiunta di un freno a dischi o Sperry od a  solenoide e 
con uno di quest'ultimi freni sulle rimorehiate, è un sistema 
che soddisfa a tutte le esigenze del servizio quanto il freno 
ad aria compressa ad azione diretta. 

Tuttavia, a parte i vantaggi e gli inconvenienti propri ai 
due sistemi in quanto riguarda le loro particolarità tecniche, 
una differenza specifica si palesa nel loro funzionamento, come 
è dimostrato dalle esperienze dello Scehòrling, e come del resto 
è evidente, e cioè che a velocità moderate da 5 a 15 km. è 
accertata la superiorità del freno ad aria compressa, mentre 
al suo contronto lazione del freno elettrico riesee sempre mag- 
giore quanto maggiore è la velocità, D'altra parte se quest’ul- 
timo è di utile impiego con treni al più di duc carrozze ri- 
morchiate oltre la motrice, invece con treni di maggiore 
composizione diviene senz'altro preferibile i) freno ad aria 
compressa. ” 

Comunque sia, dalle esperienze suddette è risultata la superio- 
rità dei treni elettrici e ad aria compressa (a parte il vantaggio 
della loro applicazione sulle rimorchiate come freni continui) 
all’ordinario freno a mano, potendosi ritenere che mentre con 
questo, in condizioni normali di binario e senza insabbiatura 
delle rotaie, la lunghezza della frenatura sia di circa 15 m. 
alla velocità di 15 km. ora e di 50 m. alla velocità di 20 km. ora, 
invece la lunghezza stessa può essere ridotta rispettivamente 
nei due casi a m. 10 e 20 coll impiego dell’ordinario freno 
a corto circuito sussidiato dal freno a mamo; ed a m. 7 ad 8 
nel 1° caso e da m. 11 a 13 nel 2" caso coll’impiego di un 
freno elettromagnetico 0 ad aria compressa, lunghezze queste 
che possono ancora essere ridotve rispettivamente a m. 4 e 8 
col getto della sabbia. | 

Di quì apparisce P utilità per la sicurezza dell’ esercizio 
dell’ impiego di un buon treno meccanico come freno di ser- 
vizio, utilità che si rende tanto più manifesta quanto più dif- 
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ficili sono le: condizioni iu cui si.svolge la, circolazione, delle 
tramvie urbane. ‘.. ‘i Re FP 4) Sr è 

Tenuto conto di tutte le circostanze: suesposte non può 80r-. 
prendere se alla domanda posta dall’ Unione, e cioè a qual 
sistema di freno dì servizio si trova .a, dare la preterenza: nel 
caso di nuove ordinazioni di materiale, le SIMUR AGIE 
tramviarie hanno dato risposte. paeo concordi... 

i È ditatti su N. 71 risposte tip 2000: tte, du: 

-.N 18 sono poi ‘soli freni a.mano coll'aggiunta tutt'al più 
del treno a corto. circuito (i S0CCOFSO tt e 
"N. 16 pel freno ad aria compressa pere e 

'N.:33 pei treni a corto circuito ed slerromianiolici meni 
tre fe rimanenti 4 non'espressero nessuna speciale preferenza, 
- En conclusione, le Amministrazioni in. generale si dichia, 
rarono soddisfatte del tipo di:freno che hauno in servizio, e 
ciò perchè, In loro principale: -prooecupnazione nel.dare la ri- 
sposta dev'essere stota quella delle spese di impianto e.di ran. 
stormazione che sarebbero richieste dall IR FFOMUZIoNe di un: 
nuovo tipo di freno, Gi. Brea 
“Tenuto conto di ciò, riesce notevole il numero delle. cupo 
ste invorevoli ad uno ed all'altro tipa «li freni meccanici di, 
servizio, e specialmente ai freni elettrici, La combinazione più: 
preterità è il treno a corto circuito sulle automotrici ed il freno 
a solenvide, con corrente derivata dal corto circuito, sulle ri... 
morchiate. Sembra ehe questa combinazione sia la.meno costosa . 
e di più faeile manutenzione; in generale però sì desidera 
una maggiore graduazione: nel regolatore e nelle resistenze . 
onde poter: ottenere una frenatura sonza: scosse, ini de 
«Nei citati rapporti dei relatori Sehbrling, Scholtes e- Petit 
sono riassunte chiaramente le deduzioni che. essi ‘trovano, di. 
trarre dalle risposte al questionario e dalla loro esperienza per. . 
sonale tatta nell'esercizio delle importanti linee ehe dirigono. 
Sui due primi si impersona la-eontroversia fra i.due tipi 
principali di treni, lo Schorling pel freno; ad aria compressa. 
e lo Scholtes pei treni olettrici, però senza invransigenza, amr. 
mettendo ciascuno in determinati casi la convenienza anche, 
dell'aliro tipo di freno, 0/2 eee o 
‘Not sarebbe possibile riassumere. qui in poche parole. le : 
loro relazioni, che sono già esposte in modo sommario, e dob.,, 
biamo quindi raccomandarne la lettura ai tecnici che sono: in 
qualunque modo interessati nell'esercizio delle tramvie, pery. 
chè vi.troveranno, oltre che dati sperimentali importanti, 08, 
servazioni è criteri molto utili perla, pratica; del servizio, i 

; Invece la terza Relazione del sig. Petit si limita a rias + 
sumero brevemente è chiaramente le: pià positive: deduzioni. 
che possono farsi ora sui vari.punti del questionario non ma- 
nifestando, cirencil tipo. dei freni, una speciale preferenza per. 
uno o per D'altro, ma limitandesi ad indigare le qualità gene. . 
riali che devono: possedere; ie. pat ato le e] 

« Né il Congresso, dopo un lungo e caleroso dibattito, in cui,, 
vennoro esposti nuovi.e importanti elementi sulla questione, ; 
venne a vonelusione diversa, avendo, votato la deliberazione, 
che riportiamo. testua'mente qui appPe8so jovi re gni 

0 Li.e Nella scelta: di cun sistema di freno, devono essere;, 
e prese in considerazione tuttecle circostanze particolari del. 
e servizio; Vapplieazione di ciascuno dei tre sistemi: freno a 

«mano, freno elettrico e treno ad aria, può riuscive opportuna; 

i. «« La frenatura deve potersi operare senza 8C0554; l'equi-. 
« paggiamenuto della: vettura deve avere due sistemi, di freni. 
« completamente indipendenti uno. dall'altro; il freno usato. 
e come freno di servizio non deve richiedere fatica. eccessiva. 
cal manovratore, e ra 

(3. e Quando in eausa del peso delle vetture, del profilo del, 
e terreno o dell'impiego delle vetture di rimorchio il freno. 
ca Biano nono pirò più essere usato, pome freno. di servizio, 
< si applicherà secondo le circostanze, l'uno dei due sistemi. 

e di treni, elettrico è ad aria, che in generale devono essere 
e eonsiderati come: equivalenti ». 41] 

“Oltre la questione di massima di, pui, sopra, il Congresso 
sì: save anche di parecchie questioni refative al funziona: , 
mento ed alla manutenzione di alcuue parti costituenti i treni, : 
fra cui merita di essere qui rilevata quella; concernente il, ri;.; 
scaldamento dei motori quando siano adoperati gomme freni, in, 


It. 
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s'rdodo p'aadrr a ted fe at, 


corw cironito, effetto queste che veniva classificato fra gli. in, 


convenienti di questo: sistema. di. tteno. jo ho papi 
Ma dall'esperienze fatte risulterebbe ormai provato che, con 
motori bene proporzionati all'uopo re cioè alquanto più po- 
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tenti di quanto non lo nipniona i) lavoro di trazione) il riscal- 
damgnto si può limitare a pochi gradi (4 a 10 circa) tanto da 
riuscire innocuo sotto il punto di vista della il 
dei eollettori, degli indotti e degli induttori. e 

; .Al-riguardo ricordiamo qui quanto abbiamo detto. sopra 
circa l'utilizzazione che alcune tramvie ne fanno per .riscal- 
damento,, MEC Pr 

«Altro punto Sa paso, allo studio. è stato quello 
delle sabbiere per la insabbiatura delle rotaie da usarsi nella 
frenatura. d'urgenza 0 negli avviamenti.. -...., 

E questo uno degli organi accessori più inparanti nello 
uni urbane .ed è, quindi necessario che la loro manovra 
sia semplice, sicura ed: esente da. guasti, e, cha. il getw di 
sabbia venga lanciato il più vicino possibile al punto di con- 
tatto. dei cerchioni delle ruote colle rotaie. .-.,; 0 

«Tali .condizioni possono venire raggiunte nel miglior modo 
coll'impiego dell’aria compressa pel Jancio della sabbia, mo-; 
tivo questo non degli ultimi per. cui alcuni dAuno la prefe- 
ferenza al freno ad aria.» ine ga 

E questo vantaggio può essere ammesso SENZA discussione. 
semprechè ta manovra pel lancio della sabbia: possa. farsi 
contemporaneamente, collo stesso rubinetto di manovra. del 
freno quando sia collocato nella posizione della frenatura di. 
urgenza, chè în caso diverso sarebbe da darsi la PISICEEDAA 
alla sabbiera manovrata con pedale. ME; soa ica 

;.In generale l’insabbiatura si fa su una Joh rotaia, ed è 

\ ritenersi sufticiente, perchè il perfezionamento che verrebbe 
costituito dall'insabbiatura su entrambe le rotaie, porterebbe. 
vanpaggi limitati che non compenserebhero: la grande com- 


‘plicazione dell'apparecchio... +... 3 gl 


Intine va ricordata la questione della regolazione dei ceppi 
dei. freni, che è pure della più grande importanza, perchè 
dipende in gran parte dall’esatto combaciamento contempo- 
‘aneo .deî ceppi sulle ruote, l’ottenere un’effience, e rapida 
frenatura e conseguentemonte anche, pel casa del freno ad: 
aria, una. diminuzione notevole del. consumo: id. aria. com-. 
pressa, A: quest uopo si sono mostrati di grande utilità. gli 
apparecchi di regolazione del tipo Chaumont, che permettono 
di regolare la corsa dei ceppi in modo ‘semplice ed in qua. 
lunque istante, senza portare le vetture alle fosse :di visita.. 


Ù Ù 
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3° rt ESTIONE, — Dei contatori di corrente sulle automotrici elet- 
__ triche delle tramvie. 


Vi, ‘1, sa ' DIET 1: 


AR O t DA SIERO ’ pi, ! i 1 I ' ro I 


‘ Nell'intento di regolare sempre fioglio il servizio delie. 
trimvie urbane nei riguardì del. consumo di corrente, sul. 
quale. ha un'influenza importante il modo con cui viene re-. 
golata la marcia mediante il regolatore. ed il freno, e per. 
controllare quindi. la condotta del manovratore (Wattman) si; 
è introdotte da pochi auniî l’uso di appositi apparecchi. che,. 
collocati sulle carrozze tramviarie, hanno lo scopo di misu- 
rare In quantità di energia consumata da ciascuna, carrozza, 


‘per un dato tempo e.per un: dato, servizio ; e questi sono i 


contatori di energia 0 Wattometri, detti anche contatori. di 
correte, oppure dindicare. solamente il tempo .in cui la car. 
rozza marcia sotto corrente ; e questi sono i conzatori orari, 

i A questi due tipi conviene aggiungere anche i contatari. 
anipéres-ara che misurano solo In quantità di corrente ero-, 
gata senza tenere conto delle variazioni nella tensione, ma 


‘dell'impiego di questo tipo sì hanno finora pochi esempi isolati, 


uL'introduzione dei contatori può farsi risalire all'anno 1901,. 
ma la loro vera applicazione nella pratica dell'esercizio non. 
data ehe, dal 1906, nel quale, anno l'Unione al, Congrerso di, 
Milano, ebbe a trattàre per la.prima volta di tale questione, 
ed è poi amdata e va ancora sempre estender dosi, tanto che 


la richiesta fatta al questionario per que) Congresso nou. rispo- 


sero che dieci Amministrazioni che sì erano occupate seria-, 
mente .della questione, mentre al questionario pel.congresso. 
di Monaco si ebbero ben 5L risposte di. Amministrazioni, la 
maggior parte delle quali avevano - introdotto su, tutto o su 
parte del materiale, @ per lo. meno in.via di semplice ai 
mento i contatori dell'uno e, dell’altro tipa... ...., |, 

“di che vuol dire ehe si va sempre più estendendo la per. 
suasione dell'utilità. pratica : dei eontatori,..e tale; del. resto 
suona il parere, sia pure con riserve e limitazioni, che si 
può riassumere da quelle risposte. 
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« E fuori di dubbio, come si esprime la Direzione delle 
tramvie di Francoforte s/M, che Vabilità individuale del 
manovratore ha una grande influcuza sul consumo d’ener- 
gia. La buona volontà, la conoscenza del meccanismo di 
propulsione, l'utilizzazione razionale della forza viva della 
vettura, un'attenzione sostenuta per togliere la corrente 
nel tempo voluto all'avvicinarsi delle fermate e degli in- 
gombri sulle linee, sono altrettanti fattori che un buon 
manovratore deve possedere per condurre la sua vettura 
nel modo più economico. Da per tutto ove manca un con- 
trollo, i manovratori sono sempre inclinati alla noncuranza, 
d’altra parte quando: la vettura non è munita di contatore 
il manovratore non si può rendere conto dell'influenza che 
esercita sul consumo di energia il maneggio razionale del 
regolatore di marcia e del freno ». 

AI Congresso di Monaco adunque la questione dei con- 
tatori di corrente sulle vetture tramviarie ha fatto un gran 
passo nel campo della pratica, e le risposte date al questio- 
nario contengono una quantità di dati ed apprezzamenti de- 
sunti da un'applicazione già abbastanza estesa di detti ap- 
parecchi, e per più aspetti utili e interessanti, 

Le due relazioni poi presentate al Congresso, una dell’in- 
gegnere Battes, direttore delle tramvie di Francoforte l’altra 
dell’ing. Otto, Ingegnere capo della grande Società delle tram- 
vie di Berlino, riassumono felieemente le condizioni attuali 
della questione medesima, e le deduzioni che possono per 
ora trarsene per la pratica applicazione. Specialmente la rela- 
zione di quest'ultimo, che riterisce i metodi applicati nella 
importante sua rete tramviaria, riesce utile ed istruttiva per 
chiunque voglia farsi un esatto criterio del modo di appli- 
cazione e di impiego dei contatori e dello scopo BERFICO che 
devono raggiungere. 

Abbiamo detto che due sono i sistemi principali di con- 
tatori, gli uni per la misura dell'energia, detti contatori di 
corrente, e gli altri per la misura del tempo in cui la vet- 
tura marcia sotto corrente, detti contatori orari, la scelta 
fra questi due tipi costituisce ancora il punto più contro- 
verso della questione, benchè siano in prevalenza le Ammi- 
nistrazioni che preferiscono i contatori orario, e benchè siavi 
la tendenza di estenderne sempre più l'uso in contronto dei 
contatori di corrente. Ma la ragione di questa preferenza ri 
siede per ora in parte sulle deticienze proprie di questi ul- 
timi, che potrebbero in avvenire scomparire col perfeziona- 
mento della loro costruzione. Ad ogni modo la scelta del 
tipo di contatore deve avere per iscopo non tanto la misura 
esatta della corrente erogata in marcia per ogni corsa e per 
ogni manovratore, quanto di ottenere un controllo, semplice 
e pratico e di facile comprensione, della condotta in marcia 
dei manovratori in determinati turni di servizio sulla base di 
dati medi di consumo o di tempo normali, stabiliti con ap- 
posite esperienze e col confronto ricavato dai risultati ottenuti 
dai vari manovratori in determinati periodi dell’esercizio. 

Secondo l’opinione di parecchie Amministrazioni, la 8u- 
periorità dei contatori di corrente deriva dalle loro indica- 
zioni assolutamente paragonabili esattamente fra loro, ma 
questo vantaggio ha più che altro un valore teorico pel fatto 
appunto che essi registrano in watt-ore tutte le differenze di 
peso, di velocità e di facilità di circolazione della vettura e 
perchè, in causa della loro complicazione, danno luogo a dif- 
ferenze notevoli nelle loro indicazioni, di guisa che non è 
possibile paragonare fra loro due manovratori se non per 
una medesima vettura e per un percorso sempre il medesimo 
per tutti. Di qui la complicazione senza i corrispondenti van- 
taggi pratici di questo sistema di controllo, il quale invece 
nella pratica dell’esercizio non può che ridursi ad un para- 
gone approssimativo fra i vari manovratori, precisamente 
come sì ottiene coi contatori-orari. 

Inoltre come svantaggio dei contatori di corrente vengono 
citati il prezzo elevato d'acquisto e di manutenzione, le dif- 
ferenze importanti fra i dati di differenti contatori, le pertur- 
bazioni frequenti, la difficoltà della loro lettura da parte del 
personale ed i calcoli difticili che richiedono in causa dei 
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numerosi fattori che devono essere tenuti in conto. Di più, 
come bene osserva l’ing. Otto, le indicazioni dei contatori 


devono riuscire chiaramente comprensibili. ai manovratori, 
onde questi possano avere tutta la necessaria confidenza in 


tali apparecchi ed abbiano a trarne una norma del loro ser- 
vizio di marcia ; ora il concetto del consumo d'energia espresso 
in watt-ore non può riuscire così chiaro ed evidente come 
quello della misura del tempo dato dai contatori orari. 

In conclusione lo scopo dell’applicazione dei contatori non 
sarebbe quello di determinare ‘il consumo individuale di 
ciascun manovratore, ma bensì di stimolarlo a lavorare in 
una maniera razionale e quindi economica, ed è sotto questo 
punto di vista che la maggioranza delle Amministrazioni trova 
preferibili e sufticienti i contatori-orari. Altri osserva bensì 
che solo un contatore di corrente di esatto funzionamento 
permette di apprezzare con certezza l'influenza personale di 
ciascun manovratore, ma aggiunge che siccome non esiste 
ancora un contatore watt-metro per vetture di tramway così 
perfetto, conviene accontentarsi dei contatori-orario come il 
miglior mezzo attuale per controllare il personale. 

I contatori-orario misurando soltanto la durata della marcia 
della vettura sotto corrente, non dànno che valori rela- 
tivi, perchè non tengono conto nè della intensità, nè della 
tensione della corrente. Ed è perciò che parecchie Ammini- 
strazioni temono che essi mettano i manovratori nella con- 
dizione di fare troppo rapidi avviamenti e di marciare troppo 
frequentemente coi motori in parallelo, estinguendo poi le 
velocità eccessive col freno, nella condizione cioè di mar- 
ciare con forte consumo di corrente, pur di ridurne al mi- 
nimo il periodo di erogazione. 

Ma, come giustamente osserva 1’ ing. Otto, i manovratori 
che agiscono in tal modo arriverebbero sempre troppo presto 
al punto terminale della corsa, e sarebbero così facilmente 
scoperti, tanto più che il personale di sorveglianza non man- 
cherebbe di riconoscerli e proporne il richiamo ad altro 
servizio. ° 

Il contatore-orario adunque non deve dare un valore a8s- 
soluto per ogni corsa e per ogni manovratore, ma sempli- 
cemente dei valori medi }a cui utilità, se applicati con giusti 
criteri, si renderà manifesta dopo un certo tempo di eser- 
cizio, occorrente per determinare la durata normale giorna-. 
liera del consumo per ciascun servizio ed a condizione che 
i contatori siano SPpucati in tutto o su una SERI parte del 
materiale. I 

Per rendere più sasiista le nei dei contatori- 
orari, aleune Amministrazioni ne impiegano due, oppure im- 
piegano dei contatori doppi che registrano separatamente la 
durata della marcia in parallelo dei motori e quella in serie. 
Ma, secondo l’opinione dell’ ing. Otto, questa complicazione 
porta il pericolo di rendere illusorio il vantaggio della sem- . 
plicità dei contatori-orario, perchè 1’ applicazione dei dati - 
così ricavati renderebbe necessari conteggi 005 e difficili 
come coi contatori di corrente. 

D’ altra parte non se ne avrebbe un vantaggio pratico, 
dato che non sarebbe possibile fissare al manovratore per 
un' servizio intero e nemmeno per un solo viaggio, la durata 
di una o dell’altra connessione. Meglio perciò lasciare inte- 
ramente all'iniziativa del manovratore il modo di regolazione 
di marcia, beninteso in base alle istruzioni normali che gli 
devono essere date pel suo servizio. | = Si 

In quanto ai risultati pratici finora ottenuti coi contatori 
in genere, questi dalle risposte avute dalle Amministrazioni 
sembrano essere positivi e rilevanti, e' compresi fra il 5 ed 
il 15°/, di risparmio nel consumo di corrente, ma è giusto 
aggiungere che trattasi ancora di esperienze recenti e par- 
ziali. Pe ge DI si 

Le esperienze che vanno sempre più estendendosi potranno 
fra qualche anno sondiiso a Conclusioni più ORGE e più 
sicure. i 

Ed il Congresso di Mango tenuto conto di queste circo- 
stanze, non ha creduto ‘di prendere al riguardo nessuna de- 
liberazione, rimandando la questione al prossimo Congresso. 

Intanto si può concludere, coll ing. Battes, che l’applica- 
zione dei contatori è da raecomandare per le grandi reti 
tramviarie, e per le tramvie delle maggiori città, dove il 
movimento intenso delle vie, rende necessarie frequenti fer- 
mate e rallentamenti; che fra i due sistemi di contatori, 
come mezzo di controllo, sono sufficienti i contatori-orari, 
come quelli che nel modo più semplice ed economico, dànno 
indicazioni di maggiore fiducia, benchè limitate e relative, 
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Aygiungeremo: ehe (delle: Amministrazioni: itatiané ‘solb le 
trainvie di' Genova: hanno ’ dichiarato «di aver fatto: qualche 
esperimento; ma di ziom avere riconosciuto, por la' specia» 
lità di quelle linee, un reale vantaggio dall’ applicazione dei 


‘Contatori; votre ii e deteti peo de ei Podi Nite pose ce ed 
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4° QuestIONE. — Produzione dell’ energia elettrica. con.:maochine 
termiche. 


bs Mpa! ‘questibne! D'dfatale Dow ‘at SAFARI) di Monaco 


collo scopo di aumentare le cogniziohi-stechiche ed: econo- 
miche riguardo alla produzione con macchine termiche del- 


Tenergia ‘elettrica per 1 "Sgr cizio, delle framvie, e di far a 


noscere i. vantaggi. che, in base alla esperienza, sono da: att 


tribuirsi particolarmente alle macchine a vapore i movimento |. 


alternativo, alle turbine a vapore ed ai motori a gaz. 


in Hi questionario. formulata: a tale .sc0po conteneva; nume- 


mse domande. su tutti gli. elementi caratteristici delle ‘offi+ 
cine..di produzione, e le risposte -avute:da una cinquantina 
dì. Amministrazioni . tramviarie; corrispondono bensì: a.tale 
8copo in quanto fomiscono molti: dati (osperimentali: utilis- 
«sinti, ma lo. loro divergenze quantitative, -e. là disparità delle 
‘condizioni d'impianto e di esercizio: cui si. riferiscono, non 
permettono )di.trarne deduzioni generali: preeise, le quali del 
resto -sono. sempre ‘difficili nel campo :imdustriale: sottoposto 
a: continue trasformazgioni;i 1205 1028: Die cenittia zo alato eo 
I dati forniti dallo Amnainistrazioni:tramviarie furono rae» 
colti sistematicamente dr tanti prospetti da cui .-a colpo: d’oc- 
chio si possono ricavare: molti ‘insegnamenti; relativi alla 
produzione «cel -vapone, Valle macchine motrici; iai seneratori 
elettrici, ale spese. d'impianto e di-escitcizio;, alla produzione 
dell'energia. elettrica in. kilowatt-ore delle: efticine ed, intine 
al costo complessivo del kilowatt:orass it ci gii ian na 
I} relatore; ing. Rizzo, sotto-dinettore «della. Società gene- 
rale delle Ferrovie economiche a Bruxelles, nel sno rapporto 
presentato ‘al Congresso, ‘mon: trovando il caso, per le cinco: 
stanze sopradette, di proporre speceinli: deduzioni -sulla: base 
delle risposte date al-iquestionario, esamina la questionei dal 
‘punto di..:vista generale «@ richiama. brevemente î differenti 
elementi di cui. bisogna. tener conto: ncllo. studio: di ‘una ecen- 
trale: elettrica: e le cause iche influiscono sulla .sua economia 
industriale,» CUS O Le da le io Sala ie] 20 Da 
Egli fa rilevare i vantaggi. che:si ottengono coll impiego 
del rapere soprariscaldato; che si può ora: ottenere‘eon' so0- 
prariscaldatori fbrmanti colla: caldaia un:insieme di massimb 
Teudimento, senza perciò che:ne risulti una:troppo: forte di 
minuzione-.della superficie. riscaldata, cos pure. l’utilità degli 
etonomizzatori, riscaldatari dell’ sequa ‘di; alimentazione; ii 
quali assorbono una parte.-di ealore' dei. gar ‘che tscono. dalla 
caldaia fino .ad: abbassarne laitemporatara ia :cirea 125°. Del 
pari importante è predisporre un buon tiraggio cd una con: 
bustione quanto:è possibile perfetta; perciò la-nocessità da 
un. lato. di: avere - eiimimi . hem. ipreporzionati-e dall’ altro. di 
controllare; nelle aftieine. importanti, }a. depressione ala: terna; 
peratura. all’ entrata det-camino, nonehè il (tenore di acido 
carbanico contenutoi nei gag provenienti dalla! combustione, 
onde. arrivare. così; a determinare dopo: aluuni tentativi; ia 
regolazione. più cconomica della. combustione:toi Lisio of 
a I'Asemostra poi 1 importanza e le difficoltà dell’arte del 
fuochista, potendosi ‘avere, differenze: pertino del 401"/, nella 
produzione di vapore. di una medesime: a pel fatto solo 
della differenza di abilità del fuoehista.' ve: 0; ra 
i H' interessante. perciò la notizia;-che deli inn nella 
sua relazione; sul concorso di fuochisti tenuto.a' Liegi nel 
1905 da quel Sindacato dej carboni; eol?’ intervento di 80 fuo- 
chisti.. Fra 29 di questi, classificati come primi in successive 
esperienze, furono ;:trovate - differenze: nella produzione: del 
vapore, riferita ad 1 kg. idi carbone;.dal 13 fino ‘al 83 dia 
dal che sì vede quale influenza esereiti nell’eecmmnomia di una 
otticina centrale da buona condotta del fuoco; Da quegli ‘ospe- 
rimenti. si può ‘considerate come ottimo. risultato. quello di 
un fuochista: che, con impianti normali, produca da 8 a:9,6 kg. 
idi. vapore a 10 atmosfere (stpposto l’acqua cdi alimentazione 
a 0%).con 1 kg. di buon: earbone fossile, henciando da. 60 a 
(0 kg. di-earbone per ora:4 permetto quadrate di griglia. 


siutA questo scopo..i caricatori ‘meccanici deli: carbone. pos- 
sono,‘ coi miglioramenti introdottivi oggi, cssere convenien- 
temente ‘impiegati nei: maggiori ‘impianti, benchè ‘siano da 
attendersì da essi ‘vantaggi piuttosto: di. condotta che di verà 
economia del combustibile. DE la i cile aghi al) 
i- Un'altra ‘condizione importante per ei dell’eser- 
cizio, è quella di ridurre al minimo la perdita. di galore del 
vapore,: specialmente di.. quello. soprariscaldato, nelle ‘tuba- 
zioni, le quali perciò devono farsi brevi e ben 'protette da 
sostanze ‘isolanti, eome- pure dî -diametro piuttosto ridotta 
onde dare al vapore una forte ‘velocità ‘e. quindi! una breve 
permanenza ’ noi: tubi). ben: inteso’ entro limiti tali: che: non 
no:venga una perdita eccessiva di tensione .dpl vapore... 
i Aiquesto. rignardo il vapore soprariscaldato:si comporta 
meglio di quello saturo, potendosi colla:‘medesima; pressione 
dare. al primo una. velocità superiore del :30 °:/a quella con- 
meniente pel'secondo. Con tutte le. cautele: suddette, a: dettà 
dell'A. sì può ottenere: in. vapore! soprariscaldato alla valvolà 
d'ammissione della macchina a vapore .73'a (789, delle : ca. 
lorie contenute nel combustibile, ii nego gii 
ILA. fa poi notare la importanza che ha un-bhuon: appar 
recchio di. condensazione del vapore di. scappamento, per 
modo da ottenere coi ‘mezzi più economici: la: maggiore: de- 
pressione, e cioè di togliere al vapore che attraversa. ilcon- 
densatore la maggiore quantità possibile di calorie per: ogni 
metro quadrato di ‘superficie condensante . per ‘trasmetterle 
all'acqua di eircolazione. ito io ie. 24 et ia a 

Riguardo. alle. turbine a vapore egli nota: che queste 1 mac- 
chine. hanno sopra le macchine a movimento. alternativo; 
a doppia e triplice espansione, il vantaggio di potere. utiliz 
zare perfettamente il vapore a bassa pressione, vale a dire 
l'espansione completa del vapore e quindi di poter.realizgare 
un flusso di vapore attraverso le stesse di più decine di mi. 
gliaia di chilogrammi all'ora evitando dimensioni esagerate, 
il che vuol dire che sono molto adatte per gli impianti di 
grande potenza. 

, L'economia della turbina a vapore sarà perciò tanto mag- 

giore quanto più perfetto sarà il vuoto dato dal condensatore- 

Il Sig. Rizzo chiude Ia sua relazione con un esempio di 
un impianto di ofticina centrale di produzione: dell’ enorgia 
elettrica con macchine a vapore e alternatori trifasi. della po- 
tenza complessiva di 3000 kw. a pieno carico, e trova che, nel- 
I ipotesi di una spesa totale d’impianto di fr. 1. 390.000, con 
meccanismi e condotta perfetti che assicurino un consumo 
di kg. 0,9 di carbone per kilowatt ora, (prezzo 25 fr. alla 
tonnellata) e con una produzione annua di 8.500.000 kw-ora 
il costo di produzione del kw-ora alle sbarre collettrici del 
quadro di distribuzione si può riassumere come segue. 


,: ‘Interessi e ammortamento del capitale fr. 0;014 
Spese d'esercizio, di manutenzione e 
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© Come vedremo appresso, nelle risposte” daté ‘al’ questio 
nitrio le Amministrazioni hanno denunziato costi! di produ- 
zione molto maggiori, perciò ‘potremmo considerare il valore 
così trovato come un limite minimo realizzabile solo con im- 
pianti perfetti, e con una buoua utilizzazione della forza di- 
sponibile, dato anche un prezzo moderato del carbone. 

Sarà interessante dopo ciò riassumere alcuni dati principali 
desunti dalle numerose :notizie fornite dalle Amministrazioni 
tramviarie colle loro risposte al questionario. :, . - er 

CALDAIE. — In generale multitubolari con pressione di 
lavoro da 10 a 12 kg./em®. 

CARICATORI AUTOMATICI DEL CARBONE. — Adoperati solo if 
pochi. impianti importanti. aa 

SOPRARISCALDATORI: — Di uso inelto esteso il tipo Babcok & 
Wilcox; temperatura del vapore soprariscaldato da 250'.a 
350° C-per lo più 300° C. 

KCONOMIZZATORI. -- Molto usato il tipo Green a tubi. — 
Temperatura d’acqua all'uscita da 70° a 90° C-per lo più in- 
torno a 90° C. 

’VAPORIZZAZIONE per un kg. di carbone da 4,3"a 9 kg. 
di vaporé; ‘come media si' pud'ritenere ‘da 7 ad Y'kg. Wi 

VAPORIZZAZIONE per metro quadrato di superficie’ dî ri: 
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scaldamento» delle ‘caldaie: da .9 a 24 kg. di vapore, gome 
valore medio si può' ritenere di 15 kg. in andamento: normale. 


. FRA I PIÙ GRANDI EMPIANTI. possono, essere Cao, of . 


fune: idelle: tranivie di. Dresda n. 32: CAGLIO e, 4278. di 
superficie di riscaldamento. li Ria, em Je lodi - 
. Tramivie:dì Annover, con 21. SSA e 6185 mi dà su- | 
perficie di iisealdamento;. (E de a, dr 
..Mramivie di-Vienna con 52 caldalt | 0 16. 000 n°. di auper- 
ficie. riscaldata. 0 - o da ia ras: dl ai 


:» (Ir'ofticina di Vienna. lodi pel servizio od. trazione delle 


tramvie. solé pel: 50 */, circa della produgione totale) 1» 


«n° «MACCHINE A WAPORE A MOVIMENTO ALTERNATIVO. :++ (Queste . 
sono di uso Iquasi generate. Nei grandi impianti sono fre 
quenti le igrosso!:unità da 500, fino. ai 8000 IP indicati; |. 


tutte compound: ‘alcune cor triplice espansione. io ioni 
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i lSma di sospenzione delli ‘vettura - - sugli assi; ie perchè: ® 
quasi generale l'uso: dî cxirronze a :due ‘assi coni piccolo passo 
rigido :e: eon ‘grande: sbalzo1de)le:: piattaforme, la i questione 
Bi''riduce gpecialmenterad»esaminate. se. ed inquanto: possa 
essere: vantiggiosd: mell'esercizio delle:!tramvio- un raso! più 
esteso delle vetture ad assi così detti: radiali 0: convergenti, 
o ‘delle vetture: con: carrellicadi ano 0 dub'iassi; ri ih I 

;« La questione è.'trattataeon'imoltà competenza dell’ inte 
gniere ‘L, Spiingier: direttore delle tramvie-urbane di Vienn, 
nella: sua: relazione:: presentata al: Congressd, le )e asserwa; 
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min'uzione-di- presstone! delle «singole: rnote sul binario ‘è. fa» 
cile revisione pel .fatto::delia:\divisibilità:della!| cassa! dai:bar> 
rebbi pone cissovtito sonde pio ovpoe her po o ograsgtoiiti ii] 
i! D'altra parte pnesentand; in confronto ‘delle: carrozze or! 
dinaril: A/0te asti alcumi;evgntaggi mon.lieviregiodhil' grande 
peso;la maggiore difficoltà, ;di rapidi fréhatulta:iniedusa rap. 
punto idel-maggihré pesa; la mecessità «bi; pià lunghe! fert 
materfe: quindi: Iminore velocità mediasudi corta: peridade il 
tempao'ai:viaggiatori:dé! saline ‘ardi! scendere: e tiv “tn: cdusa 
della maggiore redpacità intBrda 6 delta» niniggioresitezza 
Helle:pialttafotne pietcui occorrono [tre èd'unche- quattro lgra- 
dîmis l'impiego. dî quattro méotori; quanto» si !dgbba-:uvilià- 
sare tutiol-il pespidenentel ciò iche:icostituivco: un: isistema 
più costoso, più complicato: più diffieitmente: sorveègliabito. 
riloPeriovyiartua quest'iuitimo ihnoomveniente;-sipossono li- 
Imitare.ial duefi,mototi;itimo; iper cisceum- carrello iiimu! in sal 
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gin; isa: ided froen'di-atettià@ozo cvrattisi alenip cfr oro Feb 
np-Bencià ji earrelbori do massiten trazione: colt: soloi ‘d8se 
Moore; sursni:sti scastica cimem ib 1709); dol ‘peso gitavante 
sul ‘carrello; meritoe. l’altro asse sglamente. porntinite; o regge 
il 92/4 dello Htess@-pé0)1a0pgitaisce tn dute Circostanze urina 
solmazigne,lintinmedia [assati ‘oppbrtana, mau sussistono :nntebra 
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pra pci carrelli a ruote eguali con un solo motore, senza 
contare la maggiore facilità di deragliamento del carrello a 
massima trazione. | | si 

Per gli esercizi di minore importanza, in piccole città con 
linee tortuose, od anche per maggiori esercizi dove si de- 
vono faure continue fermate e rallentamenti od anche tra- 
sbordi, riesce in generale conveniente un tipo piccolo di vet- 
tura con due assi e con piccolo interasse rigido atto al tran- 
sito sulle curve più ristrette di 18 e di 15 m. di raggio. 
Questo tipo di carrozze, usate esclusivamente nei primi tempi 
dell’introduzione della trazione elettrica nelle tramvie ur- 
bane, è derivato dal tipo delle carrozze delle tramvie a ca- 
valli, cd è ancora quello che trova la maggiore applicazione. 
Alla loro scarsa capacità si supplisce mediante il rimorchio 
di una fino a tre c quattro vetture leggiere, potendosi. così 
adattare la capacità del treno ai bisogni variabili dell'eser- 
cizio. IO I | | | 

In queste carrozze i due assi coi rispettivi motori e coi 
freni sono contenuti in un telaio, formante così un truck o 
carrello separato dalla cassa, la quale appoggia sul carrello 
mediante un primo ordine di molle, mentre quest'ultimo ap- 
poggia sugli assi con un secondo ordine di molle. Senonchè 
per sopperire al continuo accrescersi del movimento dei viag- 
giatori, si andarono aumentando le. dimensioni di tali vet- 
ture mantenendo sempre il tipo di carrello a due assi con 
passo rigido di m. 1,50 a 1,80 al massimo, ('/,, circa del 
raggio minimo delle curve) ed allungando semplicemente 
la cassa fino a m. 8 a 9, assegnando poi il maggiore spa- 
zio possibile alle piattaforme destinate ai posti in piedi. Con 
ciò si è ottenuto ad avere 16-20 posti a sedere e 10-16 po- 
sti in piedi e quindi in tutto 26-36 posti. 

Ma con ciò si è andati incontro al grave inconveniente 
dello shalzo eccessivo della vettura (il doppio dell’interasse) 
da cui derivano forti scosse e movimenti di beccheggio della 
vettura, incomodi e pericolosi specialmente nelle grandi ve- 
locità, nonchè forti sbilanei nella distribuzione del carico 
sui due assi. I ì | 0 

Perciò va sempre più apparendo desiderabile un tipo di 
vettura motrice, ancora con due assi motori, ma che, senza 
presentare gli inconvenienti sopra segnalati per le pesanti 
vetture a quattro assi, offra una capacità media di 16 a 22 
posti a sedere e 24 a 28 in piedi, insieme 40 a 50 posti, ed 
abbia un grande interasse di m. 2,50 a 3,60, con disposizione 
atta al facile passaggio sulle curve fino a m. 15 di raggio, e 
con moderato sbalzo della cassa all'infuori degli assi. 

Occorre perciò l’impiego di assi radiali detti anche cor- 
vergenti o comunque con sospensione atta a favorire la loro 
inscrizione nelle curve, per modo che le ruote possano svi- 
lupparsi facilmente anche su quelle più ristrette senza tro- 

are una sensibile maggior resistenza delle usuali carrozze 
a piccolo passo rigido, A tale scopo la disposizione più sem- 
plice apparisce quella degli assi radiali (Lenkachsen) di grande 
uso nelle ferrovia, nella quale la cassa della carrozza ap- 
poggia, per mezzo di molle a balestra e di pendini ad anello 
mobili, immediantemente sulle boccole degli assi, e le boc- 
cole, a loro volta hanno un libero giuoco trasversale e lon- 
gitudinale, entro le piastre di guardia. L’asse resta in tal 


modo libero di assumere una posizione radiale nelle curve 


o quanto meno di spostarsi in modo da renderne, facile il 
passaggio, essendo poi costretto a ritornare, nei 
nella posizione normale pel solo effetto del peso della vettura. 

Dapprima un simile tipo fu introdottwò nelle carrozze di 
rimorchio delle tramvie, ma poi si cominciò ad esperimentarlo 
anche nelle motrici, e finora pare con buoni risultati. La 
prima applicazione, parlando di tramvie europeo ne fu fatta 


sulle tramvie di Budapest ed andò poi estendendosi, benchè 


parzialmente, ad altre tramvie, ed ora Vesempio più impor- 
tante è dato dalle tramvie di Budapest e di Vienna, dove si 
hanno complessivame nte circa 1000 vetture in esercizio coi 
detti assi radiali e con passo di m. 3,600; 

A Vienna se ne hanno 520 con scartamento di m. 1 410; 
24 posti a sedere e 16-20 in piedi, insieme 10-44 posti; lun- 
ghezza m. 9 a 10 fra i parapetti estremi; m, 2,00 a 2,10 di 
larghezza; due assi motori, con interasse di m. 3,60 ; raggio 
delle ruote 820 mm.; peso a vuoto 10 a 11,6 tonn., e. due 
motori di 30-35 IP. ci i bi 
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La cassa appoggia direttamente senza carrello sui due 
assi per mezzo di anelli mobili e molle a balestra lunghe 
n. 1,20; il giuoco delle boccole nelle piastre di guardia è 
nel senso longitudinale, 2% 20= 40 mm. e nel senso tra- 
sversale 2 Xx 12= 24 mm. 

Siccome informa il relatore, b esperienza. fatta finora a 
Vienna di queste carrozze ne dimostra l’andatura straordì- 
narjamente tranquilla e senza alcun beccheggio anche sui 
cattivi binari, e nelle curve fino a m. 18 di raggio, benchè 
la sospensione con un solo ordine di molle risulti piuttosto 
dura., | 
i Pertanto i vantag ggi di questo tipo di vetture ad assi ra 
diali in confronto del tipo ordinario si possono così riassu- 
mere : . 

Capacità bene proporzionata per un servizio tramviario 
urbano con forte movimento di viaggiatori;  . .. 

Grande stabilità in marcia; 

Minima altezza del pavimento della et sul piano del 
binario ; Su pg 

Semplicità e leggerezza di costruzione ; da 

Facilità di revisione e di manutenzione... 

Alcuni però lo trovano difettoso perchè, per. la mancanza 
del sattotelaip indipendente dalla cassa della vettura, questa 
contrariamente ai tipi ordinari, viene sostenuta da un solo 
sistema di molle, derivandone così una sospensione poco ela- 
stica e quindi dura ed.incomoda pei viaggiatori, mentre anche 
la sospensione dei motori diviene più difficile dovendo questi 
essere solidali cogli assi ed essere in pari tempo sostenuti 
dalla cassa della vettura, la quale per effetto della radialità 
degli assi subisce spostamenti in tutti i sensi. rispetto agli 
assi. Il relatore ritiene che al primo inconveniente sia facile 
di ovviare intercalando. nei pendini un secondo. ordine di 
molle a spirale, ma con ciò, osserviamo noi, Ja vettura per- 
derebbe il vantaggio (sebbene di non grande impartanza) di 
avere il pavimento basso; e pel secondo inconveniente ri- 
tiene facile ottenere un attacco elastico del motore alla cassa 
col giuoco necessario. bg 

Un altro svantaggio deriverchbe. dalla i cogli 
assi radiali, di avere il freno a ceppi contrapposti per ogni 
ruota e cioè con otto ceppi, anzichè con soli quattro ceppi 
come si usa nelle vetture ordinarie. Il relatore non trova 
essere questo un grande inconveniente, tanto più che in 
molti casi, come su linee con forti pendenze e con vetture 
pesanti più di 10 tonn., il freno ad otto ceppi sarebbe il 
più indicato. Ad ogni modo egli crede che non, vi sia difti- 
coltà di applicare il freno a soli quattro ceppi quando si ag- 
giunga un collegamento del ceppo alla boccola dell’asse ri- 
spettivo secondo il sistema della Casa Ganz & C. applicato 
già frequentemente in pratica. 

Sembra anche accertato dall’ esperienza fatta finora, che 
le vetture con assi radiali producono un più rapido consumo 


dei cerchioni delle ruote e delle. rotaie nelle curve, dal che 


dovrebbe derivare anche una maggiore resistenza al movi- 
mento ed un maggiore consumo di corrente. 
.. Ciò del resto troverebbe una spiegazione nel fatto, di per. 
sè stesso evidente e dimostrato anche -da osservazioni pra- 
tiche, che quando la carrozza entra in una curva la ruota 
esterna dell’asse anteriore incontrando obliquamente la rotaia. 
esterna vi preme contro col bordino,.e quindi tende a pren- 
dere non una posizione radiale, ma bensì una posizione in- 
versa alla radiale. L’asse posteriore invece tende & disporsi 
radialmente, perchè la carrozza avanzando. sulla curva è 
sforzata a girare intorno all’ asse posteriore verso il centro 
della curva. ? I, DI i 
Tuttavia questo andamento, nei, binari con ‘controrotaie 
rotaie a gola, può subire una moditicazione più o 
meno sensibile, quando siavi un allargamento di scartamento 


‘del binario nelle curve, perchè in tal caso, se la gola della 


rotaia è molto stretta, come nelle rotaie Phoenix, può veri - 
ficarsi prima il contatto del bordino della, ruota anteriore 
interna colla corrispondente controrotaia, con che l’asse an- 
teriore viene spinto nel senso della radialità, - 0° 

Ma poichè nelle tramvie urbane non si usa fare l'allar-, 
gamento dello scartamento è probabile che tale, fatto sì ve-. 
rifichi solo eccezionalmente. e 
. E qui, crediamo opportuno osservare che, date le circo- 
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stanze, sopradette,. impropriamente si chiamano radiali, na 
convergenti verso il centro delle’ curve, gli assi di cui trat 
tasi mentre in realtà non' sono’ ehe ssi spostabili tanto nel 
senso longitàdinale illa carrozza quanto nel senso trasversalò, 
ed è appunto questo spostamento detto' anche assiale ‘clie 


permette la deformazione del rettangolo form: ito dalle quattro i 


ruote e conseguentemente ‘Padattamentò e’ 1 inserizione di 
queste nelle curve. Ne verrebbe di conseguenza non esservi 
alcun'vantaggio pratico nell'impiego dègli assi rudiali, ‘po: 
tendosi ottenere pari futilità dî passaggio’ nelle Curve, se 
non migliore, con assi fissi nel senso longitudinale delle ‘vet. 
ture, e quindi con passo rigido; e cori grande interasse tino 
a m. 3,50 quando sia mantenuto agli assi’ stessi un conve- 
niente giuoco trasversale nelle piastre di guardia e la'’so- 
spensionè della ‘cassa sia ancora fatta ad anelli mobili. 

E difatti nelle esperienze fatte nelle tramvie di Vienna di 
una simile disposizione si ebbero risultati favorevoli sì m - 
brando anzi che i cerchitmi delle ruote si mi intengano ‘me ‘glio 
che non cogli assi radiali Jiberi, tanto che si è deciso di tarmne 
l'applicazione su pifi vista scala.’ Lene Gi 

In quanto riguarda Ta maggiore resiste inza nelle carve delle 
vetture a lungo passo, il maggiore consumo di correnti’ che 
ne sarebbe fa conseguenza non potrebbe essere che molto pie- 
colo, perchè in generale le curve ristretta, sulle quali soltanto 
si rende sensibile la maggiore resistenza, sono una piccola 
parte dello sviluppo totale delle linee. ‘Importante è invece 
l'influenza che escreita sul consumo di corrente il maggiore 
peso delle vetture da trasportarsi, perciò se con un tipo di 
vettura a grande passo si può ottenere, come nell'esempio delle 
tramvie di Vienna, un minore peso morto rispetto al numero 
dei posti, è da ritenersi che la conseguente economia compen- 
serebbe ampiamente il DIAZZIAni consumo di corrente nelle 
curve di piccolo raggio.‘ i ist 

‘Tatto ciò: però deve essere confermato da più estesi ‘e ‘più 
precisi sperimenti dai quali potrebbero rendersi evidenti ‘van- 
taggi o svantaggi che ora non è dato di stabiliré in modo 
detinitivo, tanto più che trattasi di ricerche delicate e difti- 
cili per cui ‘male si presta la linea in esercizio. | ua 

 Opportunamente perciò, siccome riferisce il relatore, l Am- 
ministrazione delle tramvie di Vienna ha determinato di isti- 
tuîre degli esperimenti decisivi su un appositò binario di prova 
costituito da due curve di 18 m. di raggio e da due bievi tratti 
rettilinei ‘e ‘si’ dovrà essere ‘grati alla detta Amministrazione 
quando fra qualche tempo darà comunicazione del risultati 
che: se ne otterranno. 0 = a 

E questi ‘avranno tanto maggiore importanza! in quanto 
trattasi dî questione molto dibattuta stu cui sono ancora di: 
scordi i parerîì delle persone competenti. RE vai 

Il signor Spiingler passa poi a parlate di un Attro-tipo teste 
introdotto În' alcune tramvie di carrozza antomotrice adue 
assi, con gr:tinde passo da 3 sino a 4 metri, é con carrello’ ad 
un solo asse, nella: quale ciascun asse col'rispettivo motore 
è contenuto in un carrello girevole attorno aid un perno’ vet. 
ticale situato fra i due assi, dî guisa ché melle curve Tassé 
tende a disporsi nel senso radiale essendo poi ‘assiturzitò il 
suo ritorno nella posizione normale 0 pet effetto del peso stesso 
della’ cassàt sovrastante come’ nelle earrozze con assi radiali, 
o per l'azioné di ‘un apposito sistema di molle. Altre dispo 
sizioni in cuf îf carrello possa ruotare intorrio ad un ‘ceitro’ 
ideale situato nel' mezzo dell’asse rispettivo (costruzione dellà' 
Nurnberger Maschinenbauanstalt) non sembrano sufficienti nd 
assicurare la ‘posizione radiale dell’asse tin dal primo ingresso 
nelle curve, mentre poi rendono più coniplicato e più pesante 
il sistema di sospensione della carrozza. die 

Il carrello''ad un asse è già da molto tempo. in uso TL 
ferrovie 'e precisamente per gli assi portanti o anteriore 6 po- 
steriore delle locomotive; ma nelle tramvie ha ‘avuto tilidià 
pochissime applicazioni; infatti dalle risposte ‘al questionario 
si rileva che attualmente solo sette compagnie avrebbero ‘in- 
trodotto simiTi carrozze per prova nel tumero complessivo di 45 

“Fra queste meritano di essere ricordafe le carrozze tella! 


Casa Ringhoffer-Smichow nelle tramvie di Praga, don m.3,60 
di' interasse, 50 posti e peso a vuoto di' 10.400 kg., mentre 


sulla stessa’ rete si ha in prova anche uma tarrozza ad assi 
radiali liberi di eguale capacità e' del peso di soli 9500 kg. 
‘Stante la disposizione radiale che assumono ‘î ‘carrelli > 


zione di alcune linee ferroviarie 


cessivamente “grandi; 


| l'esercizio di'tind linca. ferroviaria @ teanviatià, i, 
trazione, e ‘quindi il corisuniò di energia” alla officina di prò- 
. dùzione, variajiò fra’ estesi limiti” a seconda, ‘delle esigenze 


| evidente che, 
‘di speculazione: ‘converti per uni breve. linea” Q per una ‘rete 


L 
’ [is NR: int Dda «tto 


un asse, essì, assicurano un buon passaggio delle vetture ari 
che nelle curve più ristrette, con minore resistenza e minore 
consumo di cerchioni e di rotaie rispetto alle carrozze . con 
assi radiali liberi; consentono una doppia sospensione di molle 
ed un buon, attacco dei motori e tei freni. Presentano però 
lo svantaggio di : avere | un peso superiore dì cire a il 10. per 100, 
con una costruzione più complicata e più costosa e di più ‘dif- 
ficile manutenzione, Meno semplice rie »sce anche una buona 
applie azione. del g getto di sibbia sulle rotaie e degli apparec; 
chi salvagente in ci usa del notevole spostamento later ale che 
coi detti € cary elli gubiscono le te state. della carrozza rispetto 
agli assi, san gl i 
Lu 

Ora pertanto, allo” stato ‘attuale della pr aticà; non si può 
dire se e quanto, Ì dettj vantaggi « e svantaggi sì compensinò 
o sì superino. se 

AI Congre 880 di Monaco il relatore " ‘sig. Spiingler fece una 
interessante esposizione della questione in base ai concetti 
svolti nella sua relazione, pr oponendo che fosse mantenuta 
all ordine del giorno del prossimo ‘èongresso, proposta questa 
accolta dagli, inte rvenuti senza discussione. ni 


} ‘ii; 1 
s . {I 
<a 
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63 Questo: > i. Importanza’ economica delle grandi centrali regio- 
°° ali di produzione dell’ energia elettrica, nei riguardi della tra- 
— zione elettrica. dna 


è A si x . I È A 
me at en e 0 e Sa 


4 I » 0; CES ppanibra iu ; 


La questione sesta, come fu posta col questionario” ‘dira: 
mato dall'Unione alle Compagnie, riguardava i risultati com- 
parativi economici della trazione elettrica sulle ferrovie se- 
condarie, ed i particolari tecnici dlegli (panel, del mate- 
riale e dell’ esercizio. ;,. ,. | RR. 

Ma non, avendo il Telatore resi arato la sua relazione 
riassuntiva 2. talo questione non fu dii al Congr5o e fu 
li ing. M. 0. Petti, “direttore gener: ale della Societi ù di dii 
cità Schuekert & C° di Norimberga, sulla importanza econo- 
mica, delle grasuli officine regionali sotto il punto di vista dello 


| sciluppo della traz ‘Tune elettrica sulle trame ic € sulle ferrovie 


secondarie. x site DE 
ha Le motizie e i dati portati da tale studio sonò desunti ol 
trec hè dalla pratica personale dell’ autore, dalle risposte date 
al questionario suddetto e dai recenti completi ed accur atis- 
simi studi fatti dal (ioverno della, Baviera per la elettrifica- 
, utilizzando all’uopo le grandi 
forze idr auliche e disponibili nel territorio alpino di quel paese, 
ed assumono perciò, nel, momento attuale in cui sta. S0tIDR 


sul tappeto il problema. di una. vasta applicazione della tra 
zione elettrica sulle ferrovie, un’ Importi inza positiva nobel 


contribuiscono allo sviluppo delle cognizioni ancora molto 


confuse sulla difficile materia e portano nuovo materiale espe; 


i rimentale nel campo, giù applicazione. _ dii 


È benchè la questione non riguardi ‘solamente le trim! 
vie e le ferrovie d' inte resse leale, ma «ben anco le ferrovie 
principali, essa però tocca. più da vicino gli interessi delle 
prime, perchè appunto in quelle si riscontri ano, allo st: ito at 
tuale della tecnica, . .le ‘condizioni più ‘favorevoli per, ‘l’appli- 

cazione della trazione ‘elettrie 2a. La caratteristica del ” eserei 


zio delle tramyie in ge nerale e dî molte, ferrovie second: rie 


è quella di un movimento intenso f fatto con ‘semplici’ carrozze 
o con' tr eni poco pesanti, Ma molto numerosi, e quindi di ul 
impiego continuo” per molte ore di forze di trizione non ce- 
e questa è appunto, la” condizione | più 
favorevole per un esercizio elettrico, ci | 

! Ma! sicé ome, por quanto possa caseré ; wnifor me è fegolare 


"la for: Za di 


miomentanée del Servizio, dégli avviimenti, delle” pendenze 
della Ninea è delle! circostanze ‘eccezionali di movimento, (È 
in linea di Massinià, prescindendo ‘dai «prezzi 


limitata ‘di ferrovie edi tramvie deri ‘are ‘energia neces: 
sara da' gr inul impi: anti” centrali, dove 1° energia si può pro: 


“durre ad un pre 400 ‘molto | più biasiso che non, dn an "officina 


è 


spetiale, ‘è dove! si "può ottenere una’ maggiore “utilizzazione 
‘ della forza motrice disponibile a protitto Mola illuminazione 


ped» 
to, 


e'della trazione” dlettrica’ e de Ie più sVatiate” industrie’ in 
una vasta zona circostante. ‘Ben ‘inteso ‘che qui si tratta di 
grandì officine regionali, e sopratutto di grandi officine 
igroglettricde impiantate, GRA, cuiteri razionali, collo scopo di 
ottenere colla massima economia, e quindì, di, vendere al mi- 
nimo prezzo, l'energia elettrica, dovendosi riconoscere che 
attualmente si ottiene un risultato opposto quando per pic - 
colf 'ittpiianti’ T'etiergia '‘vietie ' ‘acquistattt da officine” genera- 
triti ‘estranee situate, ‘tispetto! allil' ferrovia od’ Alla tramvia, 
in ‘posfziotie oil ‘favorevole, d'con' ‘irhplanti ÎTimitatî, ‘© col 
8000 scòpo ‘della' libera speculkzione per mancanza di concor: 
renti. ie te rina bacetti Dili Wi aero ER 
ll Stopo idiindguie ‘dell'antore 8 di dimostrate fi utilità èco- 
nomica Sal grandi officine Dolci, 
prodtizione del’énergla! elettrici, ea’ in Fafticclire ‘sul’ ‘edsto 
Ai ‘trazione ‘sulle trainvie e sullé ferrovie elettriche, al punto 
da Fenderd più bcondmieo questo eséréizio ché non. quello 
cor niacthine'a° Vapore. RI A i 
TA questione ‘come si ‘vede assume ‘un i poi nu 

ni per quei paesi ‘come’ l Italia, ‘ih cui il'pr ezzo del 
Mono va crescendo di part passo” col' consumo, e e 
alangò andare ‘impossibilé’1o sviluppo ‘industriale, se la na- 
dh non li avesse provvisti in compenso di grandi forze 

lirautiche. a Lav di 
Si può Affiriaii ‘ché l'avvenire indusfriale. del ‘nostro 
Paese! stà tutto nell’ utilizzazione di queste forze, è, dove le 
Condizioni ‘lveali vi st. prestano, ‘nell’impianto di gr andi of- 
ficine ‘centrali’ idroelettriche’ ed’ a' ‘questo riguardo un pro- 
gresso enorme è già stato fatto risultando, siccome riferisce 
Rn che in LI dal "00! mm oi con impianti idroelet- 
4( P. “mentre | in quell’ anno 


LA Tu 


“deci, 


hoù se ne per ehe 58, 006. 

Nè le grandi $tAZioni pasa si pre sentano ‘utili, 8010 nel 
ciiso delle ‘forze ‘idrauliche, ‘chè nei paesi ricchi di ‘carbone 
fossile; ‘d poco distanti dai centri di produzione, possono riu: 


scire utili anche le grandi centrali con macchine termiche, 


purchè dpportan: mente situate ‘in punti dove il combusti. 
bile può aversi con piccola spesa. “di trasporto ac 
ui: sig.' Pettî ‘nella '$ua' conferenza ‘accenna “anzitutto” al 
grande. sviluppo! preso ultimamente dalle tramvie. ‘elettriche 
e dallé'fetrovie d’ interesse Tocale, e nota, come esempio; che 
queste ultime raggiungevano mio svi luppo assoluto è rela: 
tivo per ogni 10.000 abitanti I Padano 

il je Sa i 


ll Petto gdrbee..a : gt a 1 IT SE SL E ti 
In Germania nel. 1906. di km..18252 0 sa do ela 
4. In Francia, ;,. nel 1903: di: 0; 16114 0. 145601 
: Nol; Belgio 1--mel. 1906 di, »11 20130;61.0 ‘4,10 ini ire 


._ E incidentalmente, riguardo al grande sviluppo presa da 
queste linee nel Belgio; òossettvà ‘che ‘essò, Oltre che alle spe- 
ciali condizioni di qudl ricco è: industriale ‘paese, è dovuto 
alia legge ‘ché nel 18853 ‘istituì Ta' Società ‘nazionale delle fer- 
rovie' vicinali; hell quale ‘lo Stato, le TProvincie'ed i Comuni 
formano i principali azionisti, titre: poi fi farizionari supe- 
riori. sono di 'noninal'renle! Le Uoncessioni fatte” a questa -So- 
cîetà non-hnnno limite 'di durata, è gli impianti. non' passano 
dopo un determiniito tempo, come !nel'taso generale, gratui: 
tamente kilo! Stato!! cbsì che Ik Società! nén'è'‘tehuta ad am: 
mortizzare il suo capitale di ‘primo ‘impianto i »- 


ce peo 
Lu) Lily, 


«ii fate 


Viilti 


Il sig. Petri ricorda anche, sempre stando ' Ri tre: crisi 


citati) ‘come la Bocietà' nazionale belga ‘abbià potuto dare' nel 
190H4'agli azionisti un'«dividerdo'del'3,16:0/: ientre ‘ini Ger- 
mania, ‘il seniplice reddito netto, ‘'eséirisà la assegnazione "a 
fondi: di ammottiinehto"le ‘di ‘risdivat at Minfito HT 2/48°/, ed 
in Francia ‘raggiunse appena 1150/05; è ciò pet dimostrarè 
che, anche: neltéCoridizioni più favorevoli) 'feddito ‘dellé 
fer Povia: d’ interesse lucalée ‘è sempre” ‘Hyssai starso! éd interiore 
a tuello realizzabile negli '‘iltri‘rami dell'ihQustria. > 10! 
i! Da 'cid la'nécdessHi di' Condurre l'esercizio Hel modo: pit 
econoinito possibile, è T'importanza di ogni tiertezionaento 
che valga a diminuire le spese di trazione, che più d'ogni 
altra; con fnipianti'adegnati; sono ‘suscettiniti di riduziòne, 
e che rappresentano ‘uria parte. importante delle spese d' escr4 
cizio. iii tte atea LA LÌ 
È In'questé ‘clmpo”la''itrazione ‘elettriva essendo "hasiith 
sulla produzione della forza motrice mediante impiuriti cen- 


heltazi tia 


9) Costo dl corrente per kilo- 


4) Spesa di trazione per vettura- f 


corrente : 
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i 
tradi, ‘può fare ancòra molti ‘progressi, ‘mentre invece la tra- 


zione a vapore ha ormai raggiunto, si può dire, il più: alto 


limite di perfezionamento, tecnico e di rendimento economico, 

Con questo criterio il signor Petri appoggiandosi ai ri 
sultati ‘finanziari di 88 Amministrazioni di tramvie e di fer- 
rovie. vicinali a trazione elettrica, ha desunto, col. “mezzo. di 
appositi gratici alcuni importanti dal chie riassuimiamo Le 
appresso : 


vid Cota a A ‘al pito, (odo ti, a 


è +35. Categoria. Di sti 7 ALA "fa, 


Tibée e tramuie met con cor rente cli e pit produzione 
(Linee 44) (escluse ‘quote per interessi e ammortamenti e 
, spese generali). | 


id 


sat If ‘4°; pile (dee 11, 


KA Ea , in CHE, i i a I 


pero vet- $ Massimo ‘1200 minimo 400 
medio 627 walt-ore | c 


d'api Do A AR dirai 
| MASSIMO 12 = minimo 4... |; 
t medio. 6,8 pf. il tV, a ' I CI ur I ! i 


3) Spesa ‘d'esercizio per vettura- | medio 32 = IO: IR, 


D) Guisnna di corrente 
tura chilometro 


-ttalt-ora e pe 0 (a i 


kilom. calcolato | © | medio 2,1 pi 


ttt si i 
massimo 7,6 - ‘minimo. ZI Là 
media 4,2 pf 


I 
' 


. kilom, calcolato VARE on die 


5) Percentuale della spesa di tra- Ò ” 

Lalonasallo speso sai massima 31,8 o = minimo 1 11 59 A 

in media 19,6 "lo | 

» cizio i! | ei 53 a piaga È aa 

NT (1 SERI 4 oa pra! da I 10; (ana : ga i ar “| ; # i 

PARA n Se LI" Categoria. pile. ere Pl 
Ù LI 


Linz e e dr amvie elettriche con corrente acquistata, (la, officine 
non proprie (Linee da 


")f PA A CO ‘4 4 sd 
po a era PIO CTI : 


n Consumo di corrente , per gote 
,tura-km, calcolato 


ito 


Ea 1050. - ‘minimo 400). 
medio 627 watt-gre 


L: poet 


iii medio 11,7 più een 


di A PI 


3) Spesa d'esercizio per vettura= 
D im, calcolato 


massimo ‘39 = ‘minimo SS 


'4 PR eni 


2) Costo : sdvila: corrente per en ; massimo 17 + minimo 6,4. 10 


media 20,6 pi 01 


fr, boa I l aa 
massima ‘18,8 -; minima. 42 hi 
media Ta pf. di vos [of da 


tI 


4) dposà dì trazione per. votati 
«km. calcolata 0010 e Gera 


Gil na 


\ massima 40 35 of = 
in media 27 Ri yi ed ‘0 


5) Percentuale della spesa di tra- 
zione sullo spese Vate di oser- 


jo dei iu 
cizio. 
de de tordo poro CLI 


L 
- minima 19, L °/, 


tua. 


ia Da i ; Sg 2 duri 
bara ® cal tu tato. LI s tig] ber i Bi i i 


'"Lé ‘cifre della secondi categoria risultano maggiori perché 
comprendono la” quota’ relativa’ agli ‘interessi.’ ed! all’ am- 
mortamento del ‘capitale investito nell’officina generatrice 
estranea é le spest generali d’ amministrazione relative ‘nofi 

ealcolate itella prima - ‘ategoria: è che si' possono ' valutare 
insiéme a ‘2 pfening per kw-ora Senza contaré il guadagno 
proprio del 20 ‘al 30%, dellofficina' esterna. © 

‘Perciò | si può assumere come! costo inedio ‘effettivo della 


| n iii I de. VI Cb E Lago EI ani 


pupa BA PE, > A 
11,9 pi *<o gf «i "a 
10,2 pf. | per. kKw-ora. 


«Por gli esercizi della 1%-Categoria. 
ie, Per gli esercizi della ‘2% Categoria. ...., .i 
«e. come media generale .+..,..; 


s di. bo 
“ina. è, 


‘Tenuto ‘conto’ di questa’ correzione bi trovà'éhe per gli 


188 esercizi suddetti, il rapporto esistente fra le spese annuali 


di ‘trazione ed il capitale’ investito varia fra. 8; #9 è 9, 0"/. 


“con una'media di 3,34 per cento. Sta 


Ciò ché dimostra la grande influenza’ che Ha" caio dì 
produzione’ della corrente ‘sul reddito dell’esereîzio, e l'im- 
portanza clie uni sua diminuzione anche piccola può avers 


sullo’ sviluppo delle. tranivie. e ‘tlélle’ LAI Secondarie a 


trazione elettrica; CUPA deg © Sono 
Il signor Petri passa poi a dimostrare come la conceri- 


gii |a 


| itazione' delle officlire gendratridi ‘conduedi appunto 4l detto 


“4 biposto do glad i Lar: i] "aod 4 i do a 


scopo. 
© Difattt'1 vantaggi immediati ‘né al possono ‘realizzare 
colle grandi officine éentrali in ‘conftonto delle piccole ‘oftì- 
cirie! isolate è ehe kì traducono în economie dell'esercizio e 


| quindi ‘in' diminuzione del costo ' di. produzione! sono: tidu- 


zione delle ‘spese generali d’amministrazione; possibile di: 
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minuzione delle unità di riserva; impiego di macchine più 
potenti e quindi lavoranti più economicamente; economia di 
mano d'opera; maggiore uniformità di carico; maggiore uti. 
lizzazione dell’ impianto col raccordamento alla centrale di 
più servizi industriali, di illuminazione e di trazione ‘ele ttrica, 
e più specialmente pel caso di macchine a vapore, economia 
nella spesa di trasporto del combustibile e possibilità | di ado; 
perare anche carboni di qualità scadente. 

Y' quindi naturale che il principio dell’ accentramento dei 
produzione dell’energia elettrica. vada trovando sempre mag- 
giori applicazioni, specialmente, come abbiamo detto sopra, 
nei paesi montuosi riechi di corsì i e nei centri di 
produzione del carbone. | 

Il signor Petri cita come esempio Pimplanio centrale 
della Società Reno-Westfaliana di elettricità ad Essen (di. 
stretto carbonifero) con due officine che dispongono insieme 
di circa 46.000 HP e capaci di produrre ciascuna da 50 a 
100.000.000 ‘kw. - ore all’anno. ve a bal ine N 

Il costo d’impianto ‘riferito al kilowatt installato ‘si ‘rias- 
sume in m. 300 solamente, mentre che nelle ofticine di mi- 
nore importanza tale costo può salire fino a 1000 m. 

Le spese poi d'esercizio nel 1906, con una produzione 
di 22.750.000 kw-h. effettivi, e quindi molto inferiore alla 
potenzialità della ofticina, non sono state che 4,58 pf, per 
kw-ora effettivo. i, Jas siae 

E come secondo esempio ricorda l’ofticina SIR del 
distretto industriale dell'Alta Slesia, che nel 1906 riuscì. a 
fornire 37.000.000 di kw-ora al prezzo unitario di 2,73 pf. 

Questi due esempi dimostrano quanta economia si possa 
raggiungere nella produzione rispetto al prezzo medio ge- 
nerale di ‘10,2 pf. trovato sopra per gli esercizi i di ferì 
rovie e tramvie. sb 

Le due ofticine suddette forniscono ai cadi consumatori 
la corrente al prezzo di 6 pf. al kw-ora, e fanno ulteriori 
ribassi per forniture molto importanti. Non sarà quindi ésa- 
gerata l’ipotesi di un prezzo di produzione, pel nostro scopa, 
di 6 pf.; in tal caso le spese di trazione, negli esempi degli 
88 esercizi suddetti, rappresenterebbero non più del 4,50°/, 
nel caso più alto e del 0,40%, nel caso più basso ed in 
media di 1,97°/ del capitale investito, contro la media di 
3,34 °/, SOpra trovato in base ai prezzi attuali di produzione; 
il che vuol dire che la rimunerazione del capitale numen- 
terebbe di 1,37°/, rispetto alla effettiva rimunerazione otte- 
nuta in media dalle Amministrazioni considerate. 

Il signor Petri parlando poi delle grandi centrali idroe- 
lettriche, si ferma specialmente sugli studi fatti dal Governo 
di Baviera riguardo alle forze idrauliche disponibili in quel 
paese ed alla elettrificazione di quelle ferrovie. 

I risultati più favorovoli.si ricaverebbera sulla linca. di 
Salisburgo a Berchtesgaden, per cui uccorrerebbe un'energia 
di 1.700.000 kw-ore all'anno; mentre l’otticina centrale sulla 
Saalach, con una potenzialità di 12.000.000 kw-ere all’anno 
potrebbe fornire la corrente al prezzo calcolato di 1 s4d, DI 
quindi molta inferiore al prezzo limite di 4,9 pf. che nel. gaso 
particolare renderebbe ancora la trazione a vapore. più eco, 
nomica. | 

Risultati pure favorevoli si avrebbero dalla ‘elettrificazione 
delle linee Monaco-Partenkirchen e Monaco-Bad TFolz Rosen- 
heim, per le quali il prezzo limite, oltre’ il quale’ sarebbe 
più conveniente la trazione .a vapore, è stato; stimato di-B,60 
pf.; per la prima linea e_di 2,39 pf.. 
conda. Ora coll’ofticina centrale progettata sul, Walchenseg, 


che potrebbe alimentare le dette due linee, gi. avrebbe ID | 


casto di produzione solamente di 0,5 nd 1 pf..per kw-dra, 

, Benchè questi due esempi si riferiscano, a linee princi. 
pali, dimostrano però medesinamente i. rigultati.., economic 
favorevoli , delle , grandi. officine . centr ali nei riguardi della 
trazione elettrica anche sulle ferrovie secondarie. .e per lg 
tramvie. .| dog? pi doge TT pegtizoal 
iL Autore SIL i. sua ‘Conisra dimostrando i pericoli 
che correrebbe il progresso nell’applicazione della trazione 
elettrica,.qualora i Governi, siccome avrebbe progettatg il 
Governo, dell’ Impero Germanico, imponessero un. balzello, 


sulla produzione dell'energia elettrica, perchè per quanto fosse, 


in:minima misura, mettiamo di 0,9 a 0,6 cent. per.kyw;ora, 
darebbe un carico.in certi casi assai forte che nan;patrebbe 


Dusseldorf. Li 


al kw-ora per la se: | 
nOn tpgva, sile impiego |perogli. assi im causa del.sue prezza 


- 


a.meno di ostacolare lo sviluppo d della grande e della piccola, 


industri ia è delle è imprese dei trasporti: ee A 
- PERRTLITTA INGANNI PI A LIRE det 18, 


isp tthg dont po: ih lati pepe ce) poro SO 074 siti: The RITTETUDO 


Lia quesmIvhe. = ‘Durata e ‘Uohsuno' delle ‘parti essenziali del'maà- 
{uf feriale rotaie jo riffestozia poftilie 2 4Gl vlieocgo dvpostoitio 
La 


pio satpiy: MEZZE RITO BELA ‘3 sirtpatpo | SIN PI s-{Blti 


pei 


ti rhotgu Crjoiaehifeo tuti vip og fifa 1 stipogpiferitta, 


La conoscenza sempre più intima fel modo-di, comportarsi 
de gli organi essenziali del Ipateriale rotabile ‘rispetto 3 Javorn 
che sono destinati, a, compiere, tal'è Vobbiettivo. della. quei 
stione gestima,, che venne, particolarmente ni) attata, sulla base 
delle risposte date ‘dalle Compagnie' al questionario, dal. Ren 
latore . sig. M.. Stahl, direttore delle «iramyie, municipali di 


Me A ira ti SISEETÙÀ SERENE ha lt cliohg& AN LB REZE: 


ni Nel suo pregevole, rapporto, che. venne da Jui, anche He 


| lustrata da una, confei scenza fenuta; sal, Cougressg, egli consi, 


dera, particolarmente. gli. apsi montati, de. - Poggole. (scatole a 
grasso) il carrello fchassiz), gli ingranagg ri ed altre. parti sep 
condarie costituenti più specialmente de, vetture! «automotrici 
delle tramvie elettriche, e ne mette in, evidenza, Ie, forme, i 
materiali più. usati e le principali, condizioni. a, gui «devono 
soddisfare pel Joro. buon funzionamento, ca 
Ne rlaasnaeranap qui, DEeramenie le, «Osservazioni, prin. 
cipali. ARESE LOR EURES A EETE ETRE [lag Li: siete] re Tr 
Assi. — “Per la mancanza di ‘una onoscenza, completa 
degli sforzi cuni vanno soggetti . gli assì, non bastang, Je sole 
supposizioni, te lo) riche per; a. ricerca della, loro Resistenza., È 
ciò è dimostrato dalle rotture che se condo, Tautgre si weriz 
ticano in gran numero anche, con. aSsÌ, j' costituiti. da acgiaig 
di qualità superiore. , n aaa 


Dalle risposte date, al questionario si. déyume. che 46, Copy 


da 


| pagnie, su 8L hanno ,AVILO 1 jotture d, assì, con, una, proporzione 


per ogni inilione di chilometri percorsi al minimo, di n. 9,9 
al massimo di n. 18 e in media, din, 8 ASSÌgaio al 46 
Le altre 35 Compagnie non hanng ‘segnalato ‘alcuna rot- 
tura nel per ide Gonsidergto, . Variante da, 0.8 A, 26 milioni, Li 
chilometri percorsi, lia 
da dir. vero, queste «cifre.a noi non, sembrano, eceessìre, 
ima piuttosto tali da dimostrare che, ju generale, le dimen, 
sioni date agli assi ed sl loro. ‘materiale goprispondono bene 
e senza, eccesso alle, esigenze del servizio; ma, ciò. non toglie 
che non gi debba studiare ogni mezzo per diminuire quanto, 
più. è possibile ‘ogni: causa. dj rottura, i 
Dalle indicazioni avute il relatore, troverebbe anche che 
la rottura degli assi si verifica più frequentemente nel ma- 


teriale a startamentò ridotto, ciò che può spichatibi coi mag- 


giori sforzi'-speeifici !4 cui vanno Sogrietti"i villi ‘drgani col- 
locati in spazi più»ristretti che noni nel maltériale a scarta- 

mento , ordinario, culi 
"Le rotfuxe più frequent, ,eA. anche, più fagihi a prevenirsi 
sono govute è, sezioni inaptticienti deg, hi JaspÌ, avatonign4rdo 
alla modificazioni a oi vanno; soggetti nella loro «struttura 
molecolare, dopo; un.Ipugo periorlo di, serpizio,ioniai difetti 
di esccuziane, dell'ingavatara, (minare): di .galattamento: dela 
l'ingranaggio, tale da iptaccare ill diamatre primitivo dell'asse: 
i La, quanto ;al mefalla, per gli aussi .osi; mostra: isa6ticiente 
tanto l'acciaig;.Bessemer quanto, e, preferibilmente, liaceiaio 
SiemepsMartin. cpu un, goetficiente. di. rottare-di,60 a 00, kg: 
mn” su un allagamento, maipimo. ide; 20 ‘4, -£ [icomkraziona 

986, Za 0 pri i pago cedo ge sbiosig duet zie TI 
a Liaaciaio al, nighelio, ad. anta, delle; sue qualità, aupenioniy 


glevato, Circa. alla forma..ed. alle dimpusioni; dagli [asgi. r00d 
relativi fuselli, gl, xelatore, depp ;avere despritti, con Bpposità 


| disegni, tipi, attualmente. più prati. per xatture aufemenicà; 
Na propane. Ung came fipo:mprinafe, per, oeanico , massimo di 
ga B900 per asse, avente-il dia metro.intermedioidi, mm, +40 


al mozzo map, 13Pya), pollettordi ;jcalettamento ; dell ingrar, 
naggio, 425.0 a, fusella 89, mm Egli..fa, motare. che la 


lunghezza; del. fusglio deve essere eguale..almeno, ahi doppio 
del apo, diametro, iui ih sese ol stivaianih os sglaz io: 


crRUorE nu Le. ruote, piene..in; ghisa temperata, 60M ne 


ruote frriffiz (henchà quest aitimae. PeRSANA : FAEZIURgAre 19m 
i. di 40.000 km.) sono impiegate raramente nelle y;gt9 


| ture, mommigi,_Imentre. passone Fiusgire uti, melle,, vettura di 


rimorchio. ii ptisibosi soimoge eviot sliob oacisphetg 6lip= 
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In causa della struttura poco omogenca del metallo si 
producono sulla loro superticie di rotazione degli appiatti- 
menti che diminuiscono considerevolmente lazione dei freni, 

Al presente si impiegano quasi eselusivamente le ruote 
a raggi di ferro agglomerato o di acciaio cole avente’ un 
coetticiente di resistenza di 35 a 40 kg. 'mm.?, e con cerchioni 
d'acciaio fuso e più specialmente acciaio Siemens-Martin, 
avente un coefliciente di resistenza di 65 a 79 kg. mm.* ed 
un allungamento minimo di 15 “o fissati con calettatura a 
caldo sulla ruota, senza ulteriore attacco con viti, che per 
le tramvie si è dimostrato supertluo. . se | eta 

In vista della necessità che Ie ruote di un asse conser- 
vino sempre lo stesso diametro al circolo di. contatto colle 
rotaie sì è dimostrato opportuno di procedere alla prima tor- 
nitura dei cerchioni, dopo un percorso di 33.000 km. circa. 

Dalle indicazioni fornite dalle Compagnie, risulta che i 
cerchioni di 60 a 70 mm. di spessore raggiungono un per- 
corso minimo di 7.000, massimo di 121.000, ed in media di 
99.000 km, 

Questo percorso Si dalia riuscito un 1 po’ minore sulle linee 
a scartamento ridotto, sebbene a parità di spessore dei cer- 
chioni; e cioè in media di 85,000 km. n) | 

Con cerchioni di 55 e di 50 mm. il percorso me na risulta 
rispettivamente di 80.000) e 70.000 km. 

In quanto alla conicità dei cerchioni questa viene data, 


1 
nella misura di >" sol: Amente Be linee: armate con rotaie 


’ ‘ 1 Ù ‘ 
Vignole, benchè le opinioni dei conati non siano ancora 
concordi circa la conveuienza 0 meno di impiegare cerchioni 
con superticie di rotazione leggermente Imeliuata anche nelle 


tramvie con rotaie a gola, ., Rao. ‘ RR 


Per illustrare e rendere più utile le sue osservazioni .il 


relatore vi aggiunge tre schemi di Capitolato d’oneri tipo 
per la fornitura rispettivamente degli assi, del corpo, delle 
ruote e dei cerchioni. AU A SINNI i 

BoccoLE. — Le boccole che tinora hanno dio i inielioni 
risultati sono quelle di costruzione semplice, con lubrifica- 
zione a olio, che permettono di levare facilmente i cuscinetti 
dall'apertura anteriore senza che sia necessario smontare il 
chassis, e che assicurino una buona chiusura all'olio. 

Un tipo molto usato è quello in cui il metallo antifri- 
zione viene fuso direttamente nella boccola. 

Le boccole col fuso dell'asse immerse nel bagno dell’olio 
(boccole Rorbulv) hanno l’inconveniente di non assicurare 
una buona chiusura stagna. 

Le boccole sono generalmente di ghisa, ma in questi ul- 
timi anni si è esteso anche l’uso delle boccole d'acciaio fuso 
molto più resistenti, ma anche più costose os 

Sono state impiegate anche le doccole con scatole sfere 
ed a rulli, con l'intento di diminuire la resistenza d'attrito 
del fusello, ma si può dire che le prime sono ormai abban- 
donate nella pratica in causa dei gravi inconvenienti che 
presentano. Migliori risultati ha dato la doccola a rulli, seb- 
bene non si possano considerare ancora sufficienti per giu- 
dicarne la ettettiva utilità pratica. Aleune Compagnie, che 
l'hanno esperimentata, ne riferiscono favorevolmente in base 
ad un percorso medio ettettuato di 168.000 kn. Secondo i 
più convinti fautori dei cuscinetti a rulli, questi possono 
portare una riduzione fino al 25%, della resistenza alla La 
zione e quindi del consumo di corrente. ' 

Certo si è che se questo risultato si potesse realizzare in 
modo permanente, il vantaggio economico del cuscinetto a 
rulli riuscirebbe senz'altro conseguito, ma al relatore sembra 
giustamente appena possibile pervenire a così forte riduzione 
permanente dello storzo di trazione, almeno sulle linee ur- 
bane con rotaie a gola, dato che su queste la resistenza di 
attrito dei cuscinetti non rappresenta che una piccola parte 
della resistenza totale. 

D'altronde la costruzione, complicata, il costo elevato e 
la facilità di rottura, ne rendono ditticile P applicazione e 
costoso il mantenimento, 

In complesso si può dire che il valore economico delle 
boccole a rulli dipende dal valore relativo della riduzione 
dello sforzo di trazione e dal prezzo della corrente. 

CARRELLO Chassis s truck), 

Telaio. — Parlando di carrelli a due assi con piccolo 
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passo rigido, i tipi ora usati, pur differenziandosi fra loro in 
molti particolari, hanno assunto una disposizione generale 
uniforme, 

I) telaio assume forme ‘alquanto diverse a seconda ed è 
formato da ferri profilati, da lamieroni armati 9 imbottiti, o 
da acciaio fuso. La preferenza attualmente è data ai telai 
di lamiera e di acciaio fuso che alla semplicità e solidità ac- 
Coppiamo una certa eleganza. Lr sai 

Molle. — Oggi si impiegano generalmente molle a ba- 
lestra tanto fra gli assi ed il carrello, quanto fra il carrello 
e la cassa, essendosi trovato che rispondono meglio allo scopa 
delle .molle a spirale, che tempo addietro erano più usate. 
Ma è da riconoscere però che i piccoli urti e le trepidazioni 
non vengono colle molle a balestra del tutto .eliminate, ond’è 
che il relatore raccomanda di aggiungere all’ estremità «delle 
molle a balestra, sorreggenti la cassa. della vettura, delle 
molle a spirale a piecola corsa, atte appunto a smorzare i 
piccoli urti ed il rumore del rotolamento. | 

«Assi convergenti (radiali). — Su questi il relatore crede 
di poter asserire non essersi realizzate le speranze che si erano 
concepite, da alcuni anni, sul loro uso nelle tramvie elet - 


. triche. i 


. Alcune Compagnie se ne mostrarono bensi soddisfatte, ma 
parecchie altre trovano che gli assi radiali sono causa di 
dol consumo dei cerchioni, rendono più ditticile la fre- 
natura, più rumorosa la marcia delle vetture ed aumentano 
le > 18€ degli sviamenti. 

Su tale argomento però noi richiamiamo. quantp abbiamo 
particolarmente esposto dianzi sulla questione (8.. | 

Carrelli ad un solo asse. — Del pari poco favorevol- 
mente si esprime il relatore circa i carrelli (bogies) ad un 
solo asse. | i 

Ed infatti i risultati degli caperinignii finora fattine sem- 
brano piuttosto negativi, tanto più che il sistema presenta 
alcuni inci venichti palesi, come la costruzione complicata‘ 
e di costosa manutenzione e. l’aumento di peso morto fino 
al 25%, rispetto alle vetture ordinarie a due assi con piccolo 
passo rigido, a cui corrisponde necessariamente un aumento 
ifusarzioiale nel consumo di corrente, 

i Tuttavia possono esservi casi in cui riescono vantaggiosi, 
ed è perciò desiderabile ehe l'esperienza ne sia maggiormente 
estesa. sit 

- Anche su questo punto ricordiamo la questione | 68 trattata. 
Sopra. , |, 

Tugranaggi. 2“ ilalore: si occ upa estesamente degli in- 
granaggi, in quanto si riterisce alle loro migliori condizioni 
di mantenimento e di durata. Egli conclude che sarà tanto 
maggiore la loro durata, quanto più larghi saranno i denti 
ed'un passo ridotto e quanto più le il loro numero. 

Il metallo maggiormente impiegato è, per la piccola ruota 
(pignone), l'acciaio Siemens-Martin con un coefficiente di re- 
sistenza di 65 a 70 kg.j/mm? e un allungamento minimo del 
12%, © per la grande ruota l'acciaio basico Martin con: un 
coctticiente di 30 kg./mm?® e un allungamento del 15 °/,- 

Alcuni sono favorevoli all’ impiego dell’acciaio temprato 
per il pignone, onde aumentarne la durata, ma il consumo 
della grande ruota riesce maggiore, perciò il vantaggio della 
Iuota temprata non si può dire ancora accertato. 

Di grande importanza è una perfetta chiusura degli in- 
granaggi e dei rispettivi cuscinetti contro la BABoHo ed una 
buona lubrificazione. | i i; 

: Il relatore anche per gli ART come ha fatto per 
gli assi montati, presenta uno schema di. Capitolato d’ oneri 
tipo per la loro fornitura. a POS 

Egli si occupa infine di altre parti adegni ite delle vet- 
ture, come sabbiere,' coppi dei freni e APPATGCEnI di presa 
di corrente. Ù 

AI Congresso la sua relazione non Li dato luogo ad al- 
cuna MISCHASIONE, N 


8% (QUESTIONE. Del servizio con omnibus- automobili e suo ri- 


sultati economici v' 


LI 


LI 


La presente domanda fu posta alle Amministrazioni delle 
tramvie ce delle ferrovie 
servizio sussidiario o complementare delle rispettive reti, ma 


Ì (n 


secondarie come si trattasse di un 
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è evidente che anche dagli altri servizi automobilistici eser- 
citati da imprese autonome si potranno avere le notizie ri 
chieste. Le compagnie che risposero più o meno completa- 
mente al questionario dell’ Unione furono 15 e molte delle 
notizie da esse fornite riescono importanti ed utilissime nel 
momento presente, in cui tal genere di servizio è al suo prin- 
cipio, ed i Suoi risultati tecnici-finanziari sono ancora ben 
lontani da quelli che si devono attendere da un vero e proprio 
servizio pubblico. 

Colla scorta di tali notizie e della loro personale espe - 
rienza i due relatori, M. Mauclère, direttore delle Officine 
della Compagnia generale degli omnibus di Parigi, e M. K. 
Otto, ingegnere capo della grande Compagnia delle tramvie 
di Berlino, nei loro rapporti presentati al Congresso, hanno 
trattato con vera competenza la questione, venendo a con- 
clusioni e presentando dati esperimentalî che possono rion 
solo servire di guida pratica nei casi in cui si voglia isti- 
tuire qualche nuovo servizio automobilistico, ma concorrono 
anche, assieme ‘coi disastrosi risultati di alcuni servizi im- 
pisntati affrettatamente, a sgombrare il campo dai concetti 
non pratici e dalle aspettative esagerate. 

Il sig. Manclère nella prima parte della sua relazione, fa 
.una rassegna delle singole conclusioni che si possono trarre 
dalle risposte date al questionario, e nella seconda ‘parte 
offre una specie di manuale pratico per } impianto e per 
l'esercizio di un servizio automobilistico. 

Ne riassumiamo quì i punti principali che valgono a dare 
un esatto concetto delle condizioni presenti della questione. 

Le 15 Amministrazioni che hanno risposto al QUestienanio 
si divono in 

n° 3 Compagnie 

n° 7 Compagnie 

Belgio 1, Francia 1); 
I rispettivi servizi sî possono distinguere in 

n° 7 di linee vicinali, suburbane e di escursioni estive; 

n° 8 di linee urbane (Berlino, Bruxelles, Cologna, Diis- 
seldorf, Gmiind, Monaco Bav., Parigi e Vienna). 

Naturalmente tali cifre non comprendono che una parte 
delle linee attualmente esercitate in Europa con i... 
più o meno completamente, nè vi è compreso, tra altri, 
servizio di omnibus automobili di Londra, che fu la NE 
città dove, dal 1904, tale modo di trazione prese un certo 
sviluppo, e dove attualmente dopo molte vicende ha assunto 
una grande importanza. Basti dire che al principio del 1908 
sì avevano a Londra 6 compagnie importanti con un nu- 
mero complessivo di 1017 omnibus automobili in servizio 
pubblico, di cui 972 con motori a benzina, 34 a vapore e 
11 ad accumulatori elettrici. | 

I dati principali di impianto e di esercizio delle dette 
linee, che si possono dedurre dalle risposte al Questionanio, 
sono i seguenti : se 


ferroviarie (Inghilterra); 
di tramvie ((rermania 4, Austria 1, 


LUNGHEZZA DELLE LINEE urbane da 1, 8 a 6,5 ia: 
IDEM DELLE LINEE vicinali da 6 a 52 km. 
DURATA GIORNALIERA del servizio da 12 .a 18 ore. 
VELOCITÀ. COMMERCIALE nei servizi urbani da 11 a 15 
km'ora. 
IDEM 
km/ora. : 
PERCORSO GIORNALIERO MEDIO PER, VETTURA — Variabile 
da 50 a 155 km., in un caso giunge a 180 km.; si 
: PERCORSO ANNUALE MEDIO PER VETTURA — Variabile 
per 6 Società da 12.000 a 56.000 km.. 


IDEM nei servizi esterni. da 15 a 259 


QUANTITÀ DEGLI OMNIBUS AUTOMOBILI IN SERVIZIO. | nelle 


singole Compagnie; da n° 1 a n° 103 (Parigi). Î 
QUANTITÀ DEGLI OMNIBUS DI RISERVA dal 20 al 30 °/, della, 
quantità in servizio. na 
Peso degli omnibus a vuoto da 1800 a 5900 sà 
PostTI OFFERTI da n° 10 a n° 37. 
PESO MORTO per ciascun posto, offerto da 116. a 289 kg. 
. MoTORI IMPIEGATI. — .13 Società adoperano i motori ,ad 
esplosione: 1 (Gmiind) motori elettrici e filo aereo, 1 motori 
a vapore Darracq-Serpollet (linca Ginevra-Annecy). 
Mobo DI TRASMISSIONE. — Viene preferita in generale la 


trasmissione a catena, ma trova applicazione anche quella, 


a cardano. 


LIZ 


GOMME DELLE RUOTE. — Tranne per qualche automobile 
leggiero per cui si impiegano i‘ pneumatici, vi è l’uso gene: 
rale delle ruote con gomme piene. Percorso garantito dai 
fornitori da 9000 a 15.000 km., ma la durata effettiva è molto 
variabile a seconda delle condizioni delle strade e dell’ eser- 
cizio e difficilmente arrivi 015.000. 

Il prezzo della fornitura completa per una vettura varia 
da 1500 a 3785 fr.; e la spesa relativa riferita al km. e per 
vettura varia da fr. 0,10 a fr. 0,25 ed in lince di montagna 
raggiunge anche fr. 0,27. | 

COMBUSTIBILE. — E’ impiegata generalmente la benzina 
(essenza di petrolio) ma ora l’uso del benzol (0 benzina di 
carbone) va estendendosi specie in (ermania, dato’ il suo 
costo molto inferiore a quello della benzina, sebbene alcuni 
lo accusino di rendere ‘difficile ‘la messa in marcia d'inverno 
e di ingrassare più frequentemente le valvole e le candele. 

Più raro, c quasi eccezionale, è uso” dell’ alcool carbu- 
rato al 50°/, di benzol. 

Dalle indicazioni fornite da 8 Società il consumò ‘di ‘es- 
senza per vettura-km. sarebbe compreso fra un minimo di 
litri 0,45 su linee piane ed un massimo di litri 0,70 su lincé 
con forti pendenze. La Società che esercita con gomine pneù- 

matiche ha trovato un' consumo di litri 0,40. Pei ‘motori a 
vapore Daracq-Serpollet viene impiegato l'olio di paraffina ) 
il petrolio pesante d’America. | 

DEPOSITI DI COMBUSTIBILE, — Merita di essere, segnalato 
il sistema introdotto da poco in (Germania dei depositi di 
benzina mantenata sempre sotto pressione di acido carbonico, 
in modo da evitare qualsiasi contatto d’aria e la formazione 
di vapori esplosibili. Questo sistema ha dato buona prova 
ed ha permesso di ter nere forti depositi nl benzina in piéna 
città. | da gra 

CIARAGES. — Quasi tritte ile Società hanno déi Danila 
appropriati con fosse di visita, pel ricovero, TANAGUTE 6° ma- 
nutenzione delle vetture. | ai 

SPESE DT PRIMO IMPIANTO E 'D' ESERCIZIO, !— Queste, dalle 
risposte al questionario, vennero determinate solo ‘per: le 
quattro Compagnie SORUICUELe che hanno” dato notizie bo com 
plete i va sali 


ne E Parco vetture?" lit mal 
po ta Li SE Na. | | i i 
di mo impianto 

vl ‘ | po n: ’ . na. 
] ’ ‘ ' 

1° Linee dell’ Alta' Baviera (linee di bi SS 
escursione ebtiva) ; . .U.:.. (« NU.5 :- 23.000. fr. ». 
2° Tramways di Diisseldorf *./.'. |» 2 “62500 3 

x _ \ . 1, \ NEEATEAGETETOI I, MC. ii: penna Uou to Lal i 
3° Tramvie di Monaco Bav.; ...0.. |. a. 4 o. 67.000.» ©, 
"6 l'asso 


4° Tràmvie di Vienna. to ; 3 > SE; #5 4:1%j 


tuba AG fi pi NI 


af rs .4 do * 


Le onieponticnii i spese «snai son iusicnsi: e: ‘ammore 
tamento di tali capitali, riterite alla : vettura-rchilometro :per-' 
GOrso, sono state’ trovate come FESSO: [ian ode SL 

ULI i do Salo ca ‘0 \ Ù NO 


pd Lt SA 


1° Linee, dell Alta Baviera ;.. .... .. cfr. ,0,420 iper TO, 

2° Tramways di Diisseldorf. 0.0. gia ne eun 
3° Tranrway, di Monaco... . 0.0 di cd 0244 ; iui 

4° Tramvie di Vienna }' dinaa 4. 7 099 i i 
i so Lg VO agsba CE lio SN, VR roi gegio Ie 14 


(2 pie a 


piso papa eta 
CIA spese, d’ ‘esercizio ‘propriamente dette: labe reni 


1 esita ius sa fal 


1° Linee dell’ Alta Baviera. fr. 0,697 per vettura-km, 


agi È a va 
ze 4% 1 fr d* 


‘20 Tramvie di Disseldorf. . n° . » 0,642. id. 


3°, id. . di Monaco, ., .,,- .*, 0,541 sl dle e di 
ul covistina fdinea A.» 0,759 id, 
So bre, 7 Neto tipo dp Ù l ! sl 
4° id ; di Vienna Hi nea B_ e 0,878 si Lia. ie | 


ld 


. 1 î Li ì 
dd | sn È 


1) Alcuni. dati qui, ni opposti relativi, alle spese d’ "esercizio lasciana 


luogo al dubbio che siavi qualche inesattezza j sarà bene  confrontarli 
coi dati forpitj dal sig. Otto ripartati più avanti. ., 


UNE FATA | 


16 


Supplemento ‘al ‘n. 16 déll’INGEGNERIA FERROVIARIA 


E quindi le Spese. d' LSSFOIZIO totali risultano : 
3 i } RETE 
sm <SO Linee Alta Bair fn cfr 1,117 per Vettura-km, 


2° id. . di Diisseldorf .} >» .—- , id. DIRECT 
3° id. di Monaco . . .» 1,155. id. dl 
| linea 4 »_1,448 , , id 
] lol ). ni. Foti i Bott 
1 dd 5 di Vienna jlineaB » 1,226 .. id. | l 


Considerando più alan le' ‘principali categorie 
delle spese d'esercizio, sempre per le det te lince, e per vet- 
tura-kKm. sf trovano tti a 


Pel personale. |. . ., da un minimo di fr. 0,114 a un massimo di fr. 0,196 


Per combustibile . . id. » 0,116 id. Lg 0,298 
Per manutenzione gomme id...» 0,113, id, . 0 P00 
Per manutenzione vetture id, >, GUSTI. id... o » 0,302 
Spese gonerali. , .,. +, id... gia 9,005 id 0,063 
Assicurazione . ,.: «4: ide,» 0013, id, ag 0,060 


TARIFFE. — Le tariffe per v/aggiatore-km. desunte dai. 
dati forniti da tutte. le Bociet tà risultano ‘comprese: cia 


7 aC È Aa e nta car Tppa: ‘ara 


COREA, De le linee ia pesa da fr. 0,04 a fr. 00, e più A 
‘ur .;0 Per linee vicinali... ». 0 10». | GR si bri, gi 
) «+ Per lince d'escursione .,... O 020, PA 
INTROITI. — Per le quattro Società ‘suddette gli introiti 
lomli dell'esercizio dati dal "SEA ZIO IAS LARA e riferiti 
alla ARIE a-chilometro, sono stati n'e tte] 
ti i SU st ee a ig 
"3° iinee dell'Alta Baviera . | È ; fr. 1,20 per vettura km 
2° Tramvie di Diisseldori , |, È vi SO 0,85. dd di 
3° Id, di Monaco, . . ca DAB id. o fi 
so 99, dl . di Vienna - linea A n» 0,30. p id, sE | 
Id. id. > linea BO.» 021 0 Cid. 


‘Per quanto riguarda il servizio bagagli e. merei, questo 
costituisce in generale un ramo di tratiico -quasi trascurabile. 
‘Questi ‘solì esempi danno a vedere quanto siano elevate 
le spese d'esercizio di un qualsiasi servizio ‘automobilistico: 
Sarebbe interessante conoseere anche i ‘risultati dei servizi 
istituiti regolarmente. in Italia, ma è probabile che qui le 
spese siano ancora maggiori in causa del maggiore costo 
della benzina gravata di forte dazio e da: maggiori spese di; 
trasporto, 'ed infatti, da quanto consta allo serivente, in qual- 
che linea di montagna;. pur esercitata gdon'. tutta economia, 
sî sarebbero elevate fino a L. 2 per vettura-km. ‘lonéndo 
anche conto dei dati forniti dal sig. M. K.: Otto ‘di cui di. 
remo in appreso, attualmente le spese d'esercizio; eompreso 
il servizio finanziario del capitale d'impianto, si possono va- 
lutare tla ‘un minimo di L. 0,80 ad' un. massimo di L. 1,25 
senza perdi escludere un aumento notevole oltre questo limite. 
o fino a L. 2 per lince di montagna con forti pendenze è su 
strade cattive o con 'un servizio fatto con materiale a im- 
pianti non ‘adeguati, 00 eo tt e 
‘Invece gli introiti del traffico risultano ssi per . micio 
da rendere, in generale, l'esercizio affatto passivo, ove non vi 
siano altre risorse che ne compensino le' perdite, ciò che è 
unta naturale conseguenza della scarsa potenzialità di questo 
nuovo mezzo di trasporto. Difatti un omnibus automobile non 
offre che un numero da 10 a 40 posti al massimo per viag- 
giatori, di modo che l’ introito non RUS: essere aumentato se 
non voll’ aumento: della tariffa. fior do at hl 
‘ Supponendo: un servizio in cui si abbiano. in media n. 6 
posti occupati per vettari, colla tariffa già elevata di L. 0,15, 
l'introîto sarebbe di L.:0,90 per vettura km.) appena sutfi- 
ciente quindi a sopperire alle spese nelle ‘condizioni più euo- 
MAMICue di esercizio. de ea 
Se poi si confrontano questi risultati 'eon quelli delle tram- 
vie, apparisce ancora più la deticienza che al loro confronto. 
presenta il servizio automobilistico sotto il punto di vista. fi- 
nanziario. Infatti, secondo le notizie fornite dall'altro relatore: 
sulla presente questione, ine M.-K. Otto, le spese :d’esercizio 
per le tramvie vicinali si possono, ritenere comprese, almeno. 
in Germania, da fr. 0,30 a fr, 0,50 per vettura chilometro. 
‘Perle tramvie elettriche abbiamo già visto sopra nell'esame: 
della questione 6". che il costo. d'esercizio a vettura km., se- 
condo dati forniti da molte Società, è compreso fra un mas- 
simo di L. 0,40 ed'un ininimo di L. 0,15 con'una media generale 
di circa L. a: ogni spesa compresa, E da una comunicazione 
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fatta al-Congresso dal sig, Mariage riguardo ai servizi pub- 


 blici a Parigi, le spese stesse riferite al posto offerto sareb- 


bero 'di ‘4. centesimi, pel servizio cogli IREOIROD e di soli 2 
cent. per le tramvie elettriche. ma Cana 

Noi aggiungeremo l'esempio recente delle tramvie elettriche 
urbane di Padova che nel primo anno di esercizio (1907) hanno 
dato un introito lordo di L. 0,48 contro una spesa totale 


‘ d’esercizio di L. 0,24 per vettura-km. compresa la spesa 


d'acquisto dell'energia da un’ofticina idroelettrica estranea. 

Oltre a ciò, al passivo del servizio con automobili bisogna 
anche porre la facilità di guasti e di conseguenti iriterruzioni 
d’esercizio, la difficoltà d’esercizio nelle stagioni cattive e su 
strade cattive, e la facilità relativa di gravi accidenti fn corsa 
per sbugli di manovra o per circostanze imprevedute ed in- 


‘ fine la scarsa potenzialità che non può sopperire alle esigenze 


straordinarie del traffico, 

Ciò ancora non vuol dire che non possano sussistere fn 
certe circostanze servizi automobilistici proficui finanziaria- 
mente, o per vantaggi di altra natura e che non si debba, pro- 
nosticare un avvenire anche al nuovo mezzo di trasporto gra- 
zie ai perfezionamenti che la tecnica saprà indubbiamente 
apportarvi. n 
. Il sig. Manclère poi riassume in uno speciale capitolò le 
condizioni in cui può essere utilmente fatto un servizio pub- 
blico di automobili e le norme che devono DOROlRENe l'eset- 
cizio. | 

Egli conclude che automobile potrà rendere grandi ser- 
vizi, tanto entro la città quanto nelle comunicazioni interur- 
bane, a condizione di limitarlo alle applicazioni rimuneratrici, 
e con tariffe di tr asporto elevate e ad ogni modo notevolmente 
superiori a quelle delle tramvie. . 

L'altro relatore sig. M_K. Otto, ingegnere capo delle tram- 
vie di Berlino, ha pure presentato un rapporto molto’ interes- 


sante che viene alle stesse conelusioni generali del sig. Man- 


clère. 
Dopo Aver passato ‘in rivista idifferenti dati tecnici del 


problema, e fatti conoscere i favorevoli risultati ottenuti a' 


Berlino coll’uso del benzol in luogo della benzina, egli entra 
nel punto, vitale della questione, e cioè le.spese d'esercizio, 
. Secondo, i suoi calcoli le spese d'esercizio, propriamente 
dette per una rete ‘urbana di una certa importanza riferita 
alla vettura-chilometro sono : 


1° Amministrazione, Generale... . . . +. Pfg. 2 a Yettura-km. 
STRGPSONGIO ., sv gl fi MI... 
3° Sorveglianza all'esercizio... .....0» L_. » 
4° Benzol (0,4 a 20 pfg. per km... pe DI e 
5° Lubrificanti e illuminazione dello vetture s.0 30.0.» 4 
° Rinnovamento delle gomme. .,, . >» 10.0,» 
7° Manutenzione delle vetture @ sorvizio dei |» ia n Sala 

depositi 2/20. +4 + PL 241 a 13, 00... 
8° Assicurazioni e diverso... 0... 0... da 8.0.0,» 

Si Torare . Pio Dl ee. * 

pari a liro 0,64 por vettura-km. otra ei 


E questo è da ritenersi come limite estremo, con un ma- 
teriale mantenuto, con tutta cura el ammessi. dei prezzi mo- 
derati, pel combustibile e. per Je gomme, chè in caso diverso, 
la detta spesa può facilmente: ,elevarsi a. HE 0,79 ,4.:0,80 per. 
vettura-km, ibi SO i ATE bra 
« egli passa ‘poi ad esaminare il servizio, finanziari io, degli 
impianti automobilistici, prendendo ad. esempio un. ser vizio, 
in grande sulla base di 45 omnibus-automobili .in. gircola-, 
zione e di altri 15 di riserva, in tutto n. 60 vettyre.. , ., , 
«H capitale di primo. impianto è da dai così stabilito... 


x. 60 vetture ‘n 19,000 mk (senza gomme)” vom, 11.140.000 


Gommo e fondi di rinnovamento 00.0; gi nt igitt 120.000 
Rimesse con serbatoi: per: benzina e' ‘con officina tl nto. 
(mk. LI per vettura) . AA a e e 2900; 000) 
tato any “| Li li I 4A toi ade / een 
Tora. E mk. 1 620, 000 


RIE: w ee aa ee i fo cn 
absonrino una durata modia delle vetture di'800.000 km. 
e quindi che possano dare complessivamente: 18.000.000 km., 
ed un valore di ricupero. di imk. ‘1000 per ciascuua vettura, 
la quota d’ammortamento del materiale rotabile sara di 6 Pfp.- 
per''vettara- FRI e E eo dirai e lean de 
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srt io ille li lele rosario rana 


‘ Con un servizio regolare di circa 45.000 km. in 300 giorni 
all'anno di esercizio per ciascuna vettura, il rendimento to- 
tale annuo del materiale sarà di 45.000 X 
in cifra rotonda. 


: biz a 
Ciò posto il servizio finanziario del TT d’impianto è 


il seguente; sempre riferito alla vettura-km. ; Ra e SEST 
VI n Ì LUI VER Pi pb, i vd È, A : i 
Tutosessi liga e A PE 
Ammortamento delle vetture... 6, + osè ; 6,00» 
Ammortamente @ manutenzione dei fabbricati 2 UN su | no 
200. 000 mk... es... 2 ,° e,. *® . e jo "i 0,2) >» 
Ammortamento dei depositi di E c dalle officine REST ERE: 
di riparazione SS su è 80.001) mk, < .. PA ° pesi 0,18 , 
ERO | SE Mi api CRU Noi O in totale Pgf. 9,921. 
fico ‘ ; - AGI Ù . .* RA 
ed in cifra rotonda Pfg. 10,00. 
a cui aggiungendo le spese d'esercizio come sopra . . » 51,00 
Si ha la sposa totale d'esercizio per vett-km. . Pf 61,00 — 


[RF ca 0 ti. i PS ug A 


limite minimo raggiungibile solo quando si DOssaDo: mettere 
a protitto tutti i vantaggi possibili. 

In base a questi risultati il sig. Otto dimostra la poca con- 
venienza economica del servizio automobilistico, salvo i casi 
in cui speciali interessi, oltre il tornaconto immediato, lo renda 
opportuno, o quando si tratta di linee di escursione frequen- 
tate che possano sopportare tariffe molto elevate. = 

Nella discussione tenutasi sull'argomento, il Congresso mo- 
strò di convenire negli apprezzamenti dei rel: tori ed il sig. Kiì- 


hles, assessore della Città di Monaco, ricordò in appoggio degli 


stessi il risultato stavorevole ottenutosi col servizio urbano 
con tre omnibus automobili istituito in via di esperimento, da 
quel Municipio, risultato ehe si riassume nella spesa d'eser- 
cizio di 75 Pfg. (fr. 0,94) mentre la spesa analoga su quelle 
tramvie elettriche raggiunge solo 27 Pfg. per vettura- km. 
Ed è perciò che quel Municipio abbandonò subito tale im- 
presa. 
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9° QuesTIONE. — Materiale e lubrificazione dei cuscinetti e lubri- 
ficazione degli ingranaggi nelle vetture motrici delle tramyie 
elettriche. 


Lt at tb a 


Il sig. M. C. H. Julius, Direttore delle ferrovie elettriche 
a Haarlem (Olanda), nel suo rapporto presentato al Congresso 
di Monaco, attenendosi ai criterî dell’inchiesta promossa dal- 
l’ Unione Internazionale, e colla scorta delle notizie fornite da 
ben 117 Compagnie, considera la questione dell’ungimento 
dei cuscinetti e degli ingranaggi nelle vetture automotrici 
elettriche sotto il punto di vista della qualità del materiale 
lubrificante da usarsi, distintamente per 0-0. 0 

a) i cuscinetti dell’armatura del motore; | 

b) i cuscinetti di sospensione del motore: 

c) i cuscinetti esterni delle vetture (cuscinetti delle hoc- 
cole); 

d) gli ingranaggi del motore. 


s 1, 
{La NERA dg di 


di = 2.000.000) km. 


Lo scopo della lubrificazione è di' ridurre al minimo la 


resistenza d’attrito e quindi il consumo delle parti striscianti 


fra loro, ma negli assi e negli alberi occorre anche che il con= 


sumo inevitabile del materiale sia riportato interamente’ sul 
solo organo ricambiabile, cioè ‘sul cuscinetto, onde resti in- 


tatto il fuso dell’albero, perciò il relatore esamina prima la 


questione del metallo costituente i cuscinetti, ed esprime l’av- 
viso che, almeno pei cuscinetti dell'armatura o indotto, sia 
da seguirsi ‘il principio applicato alle maechine a vapore, 
impiegando esclusivamente un metallo antifrizione in eui ‘lo 
stagno entri in quantità molto preponderante (almeno l’ 80 °/,,) 
lasciando da parte le leghe a base di piombo, le quali sono 
bensì molto meno costose (in generale da 2 a 2 !/, volte meno) 


| di vettura. 


sulla questione, in causa. della diversità e delle eterogeneità 
delle risposte avute, tuttavia il sig. Julius nota che i migliori 
risultati, in quanto alla durata dei cuscinetti; vengono ap- 
punto segnalati dalle Amministrazioni SUE SOPIGGANO le leghe 
a base di stagno. i 
In quanto all’ungimento, paiando ancora dei cuscinetti 
dell’indotto, è risultato dall’inchiesta che su 117 compagnie 
«n° 36 impiegano l’olia;, ... RE 
r., «n° 55 impiegano .il grasso consistente ;. deg SD 
n° 17 applicano l’ungimento misto, grasso o sopra. G 
olio di sotto all’albero; 
n° 9 impiegano più di un sìstema, Rconeo, i vari i ipi 


. L i 


Lt Era 


E quindi il più esteso metodo di lubrificazione è ancora 
quello con grasso consistente, ma ad onta di ciò il sig. Julius 
è partigiano dell'olio e ne dimostra, in modo molto convin- 
cente, le ragioni della preferenza da darsi a questo in luogò 
dei grassi quali. si siano... fg Fpiangi 
Egli osserva: ehe molte. delle. Uanipiano che hanno de», 
nunziato l’uso del grasso pei cuscinetti dell’indotto, si at- 
tengono ancora a questa pratica, perche non si curano o non 


trovano la convenienza di sottoporsi a spese per innovazioni 


che non giudicano veramente necessarie, mentre che le Com- 
pagnie'che hanno adottato da lubrificazione ad olia sono .ad- 
divenute .a questa scelta dopo aver fatto assaggi compara; 
tivi e sovente anche degli studi speciali accurati della, que- 
stione; inoltre le loro risposte a favore di questo sistema 
sono perfettamente categoriche e concordanti, e depongono 
che i casi di riscaldo e di ingranamento sono di un’estrema 
rarità, e sempre, ad ogni modo attribuibili a qualche ano- 
malia fortuita od a negligenza di , sorveglianza e di mante- 
nimento. 

. Gli inconvenienti di cui :viene accusata l’elia in; con- 
fronto del grasso, sarebbero ; maggiore probabilità di riscaldi 
nel caso di traseuranza nell’ispezione; facilità di penetrazione 
dell’olio nel motore;. consumo e quindi perdita d’olio anche 
quando la .vettura sta ferma ; deflusso costante dell'olio che 
perciò non aumenta, coma. invece. fa il grasso, nel, caso. di 
forte riscaldo dei cuscinetti; maggiore costo e.simili. Ora tali 
inconvenienti o. sono più o menu comuni ed entrambi i me- 


| todi,, a si possono evitare, o non: sono tali da controbilanciare: 


‘solo grasso. resi 


i grandi vantaggi inerenti ‘alla lubrificazione con. olio,:; ,., 
.. Bisogna ‘anche qui attenersi ai principî della costruzione 
delle maechine pet cui \Vattrito delle superfici striscianti non 
si combatte ormai più .se non coll’olio; questo intatti rende. 
minore il coefficiente d'attrito e. quindi anche minore il con:, 
sumo ei l’elevaziona di temperatura dei cuscinetti, ;imentre: 
puì offre tutte le garanzie di sicurezza. attribuite, al grasso. 
“Tutto sta nell’applicarlo con appropriati mezzi, ovviando 
sopratutto al pericolo che: possa penetrare. lungo 1° albero 
entro il motore, ed a questo proposito devesi.. riconoscere. 
che ‘occorre ancora perfezionare; gli, attuali sistemi di :lu- 
briticazione. Passando: poi all'ungimento misto ottenuto con, 
grasso al disopra ed olio al disotto dell'albero, coll’intento di 
ottenere una ‘lubrificazione costante con olio.e di possedere. 
in pari tempo una riserva; di. grasso pel,.caso di riscaldi del., 
l’asse, il relatore esprime l’avviso che questo sistema, pos- 
siede gli avantaggi propri del grasso | senza. raggiungere i 
vantaggi dell’olio. Fd infatti avviene che .il. grasso, quando, 
fonde, va ad ingrassare l'olio sottostante ed a coprire dj ano 
strato denso il feltro o la spugna. di ungimento interiore, di, 
minuendone od .impedendone del tutto l’azione aspirante: de] -; 
l’olio,:dopo -di:che non.rimane attiva, ehe la lubrificazione 4a. 
i A RTTRO 
: Saltanto stol metodo introdotto - dalla Da Westinghouse 
80%; il. sistenia misto -ha trovato un'applicazione razionale. 
mediante ‘tn. serbatoio superiore ‘diviso in due eom)xirtimenti, 
uno per l'olio e.l’altro:pel grasso, per mode che quest’ultima. 
custituisce -realmente una riserva. senza impedire il.regolare,. 


costante funzionamento della: lubrificazione ad olio, un: 
Il: relatore: concludeiquesta parte del: suo rapporto rela: 
tivo: ai.cuscinetti d'indotto; attermando che con un buon me- 
tallo .ed:un huon ‘sistema:-di: ungimento si può arrivare a una: 
durata media dei cuscinetti da 50 a. 60.000 km. salvo chi le. 
condizioni del: binario, 0 della linea, e dell’eséreizio non siano. 
eccezionalmente: sfavorevoli. ti; 1. CA abitino dd 
Pei cuscinetti di sospensione del motore sull'asse della vet- 


ma si logorano anche più rapidamente, ed in causa del loro 
grado di fusione poco elevato espongono facilmente gli alberi 
al pericolo del riscaldo e dell’ingranamento (grippage). -Bi- 
sogna perciò diftidare dei metalli antifrizione che si trovano. 
sul mercato, perchè ad-onta delle vantate loro qualità, non 
sono per. lo più che composizioni con predominio di piombo,. 
rinforzate con qualche poco di stagno, di rame e di antimonio., 
Sebbene l'inchiesta non abbia portato una luce completa |, 
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tura. valgono in massima le stesse ragioni che consigliano 
pei cuscinetti, dell'indotto l'uso di una lega ricca di. stagno 
e della lubrificazione mediante olio liquide. Però i cuscinetti. 
d'asse lavorano, in condizioni più favorevoli @ più uniformi, 
sopportano una pressicue minore. sull'unità di superficie, e. 
sono sottoposti a minore velocità di rotazione ed a minori 
sovraccarichi. In conseguenza i riscaldi sono più rari e con 
effetti meno, disastrosi, altrechà il:picambie dei cuscinetti si 
può fare. molto più facilmeute che non sia coi cuscinetti del-. 
l’indotto,, ur. | RESSE NPI LIITNORETA 

i Pur.tali ragioni si può ammettere la: convenienza pei: cu- 
scinetti d'asse, d'impicgare una lega a base di piombo e di 
un lubrificante di qualità inferiore, senza’. con ciò intirmare 
la massima sopradetta, che, dovrebbe essere. ii un 
esercizio ben condotto anche, dn questo: C&SOL nc: ug 
«Circa. agli. ingranaggi del, motare è da tenersi nni an 
il lubrificante deve: epsere tale da diminuire tanto l'attrito che, 
il consumo, dei denti, quanto il rumore degli urti; perciò si 
comprende che, su 117 ,Compagnie,..77 non, impieglino che. 
grasso, consiste nt, misto suvente con segatura di legno, cera: 
sego e gratite, e ciò specialmente quando i denti del pignone 
presentano, un, avanzato logoramento. o cre it / 
«i Delle altre, Compaguice, 30 usano L'olio e. le. altre utiliz 
zano un prodotto speciale, da non molto tempo ; messo sul, 
mercato, detto [ronsides; una pasta lubrificante che avrebbe. 
la proprietà di coprire ji deuti di gno strato Ririeisone contra 
il loro logoramento... pi. anne pe 1 

; HI sig. Julius anche per gl ingranaggi ritiene preferibile 
l uso. dell'olio, perchè, come nei cuscinetti, fa conseguire una 
maggiore riduzione del coefticiente di attrito e quindi. anche. 
del consumo dei denti; e, dato questo. sistema di lubrifiga- 
zione, egli. ritiena inoltre che un oliatore a versamento regor 
labile sia da preferitsi al bagno gUolìo.; i. inn 

In quanto al grasso Ironsides, egli trova non, potersi an 
cora esprimere, un giudizio preciso sulla sua pratica utilità, 
benchè sia impiegato in parecehie tramvie. a guisa di. espe-. 
rimento ed alcuni al Congresso siano: arrivati a. dichiarare. 
che ne Laveano ormai. constatati effetti sorprendenti. Altri 
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però non hanno manifestato pari entusiasmo, accusando il. 


nuovo lubrificante di parecchi inconvenienti, fra cui Ja di 
minuzione di rendimento degli ingranaggi. E' quindi il. caso 
di attendere i risultati di nuovi e più estesi, esperimenti e 


di nuovi perfezionamenti di applicazione. gi 
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10% (Na psrione, = 2" Della costruzionè del binario sulle ferrovie se, 
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, gondarie. | | 
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Le notizie comunic: ite n se ttanta Soeiet A in ‘seguito al' ù 


l'inchiesta promossa dalla Direzione dell’ Unione circa la so- 
prastruttura sulle ferrovie secondarie, O d° interesse locale 0 
vicinali come si voglia dire, furono riassunte dal Sig. M. C, 
de Burlet, ieunare venurale della Società! nazionale 
ferrovie vicinali del Belgio, nel suo rapporto presentato dal 
Congresso in modo da dare un'idea generale delle norme 
ora praticate e de Ile innov Azioni, «che si stanno esperimen,, 
tando nella costruzione del, binari lO, ‘consi.le rato distintamente 
nelle sue parti; traverse, n: issicciata, rotaie, vaiascie ‘ed or- 
gani di attacco. 

«Le settanta Società che. hanno risposto. al questionario 
rappresentano complessivamente cirea 8400 km..di ferrovie 
compresi pero: 192 km, di tramvie, Tale sviluppo, di cui.ben 
3200 kw, appartengono alla Società nazionale belga soyra 


detta, si, diville jn: _ ‘ 


") Dar ae. È ip oktete vpi ig 
ZIO km. a scartametito normale (1,485 80 1443) cibo rr. n 
‘4667. poca scartameato di 1,00 m. (di@ccui 31602 solo in eni 
AIST  » CR scartamnentb di 0,44 0,066 Mme io anatre sai 
250» A seartamento. di QU 20,- 4 epgotai tig 2 167/ 
; 9,0», a scartamento di 0,50 (con dentiera)... il. ca 
Per: lo ‘più dette linee sono ‘impiantate parte in sede pro: 


pria 0 accostate . alle strade ordinarie € parte sulle strade 
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stesse; ma. ve .n'è un 
mente serle propria.» 


buon numero - che hanno 
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‘Imoctutte, salvo ehe' so sei) erercitate queste con trazione! 


elettrica, Pesercizio 8 fin'te: vapore: tanto ‘per viaggiatori, 
quanto per: merci, con locomotive del peso in servizio: 
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. ida 40, 8 12° tonn. sulle linee a scartamento normale : 

sigfi& de » sulle lince collo scartamento di, m. 1.00; 
da 7,2 a 26,0) » sullo scartamento di m. 0,74; - 

eda 8 (R 22,2. » sullo scartamento di 0,60. 


vB’. interessante da questi dati constatare lai aa ap- 
plicazione che. sì è fatta, sulle ferrovie secondarie (specie'in 
Germania ed in Belgio) non solo dello scartamento di un me- 
tro, ima ben anco, degli scartamenti di m. 0,75 e m. 0,60, 
da noi in Italia considerati in generale insufficienti e quindi 
raramente impiegati, e constatare inoltre Ja potenzialità che 
può assumere una linea con tali piccoli scartamenti, quando 


l’esereizio ne può essere ao; con: locomotive: TOIREINAMNOntO 


così. pesanti. MI da AES TORO 
Per. le traverse, è sempre dl legname che ‘viene impiegato 
nella, maggior parte delle .linee e più . specialmente il pino 
(27 Società) e la quercia (16 Socîetà). L’abete, il faggio e il 
larice.sono adoperati. più raramente. Le traverse di pino, 
come quelle di essenza diversa dalla quercia, soRo, per re - 
gola. generale, iniettate per lo .più con: olio minerale e «lo- 
ruro di zinco (Germania e Italia) mentre le traverse di quer- 
cia-si adoperano anche non iniettate, In Francia e.. nel Bel- 


gio .dove, come in. Italia, si usano ancora quasi. esclusiva- 


mente traverse di quercia, l'iniezione viene fatta con creo+ 
soto a. caldo, sotto. pressione succedente al vuoto.. 

La, durata delle. traverte .di pino non iniettate :si calcola 
di 3 a 5 anni, mentre per quelle iniettate varia ‘da 6 a 18 
anni con una media di 12 anni. Più difficile è determinare 
la.durata delle traverse di. quercia, quantunque -non vi sia 


dubbio che | iniezione con ereosoto 0 con olio minerale }Vau- 


menta cousiderevolmente. « .., ut. Left a 
;, In. quauto. alle dimensioni delle’ traverse maggiormente 


sdisaie possono stabilirsi nelle seguenti medie: li 


PORSI SEO REI, 


Pet lo scartamento normale m. 2,10 0.21 XY 0,15 


E bi dito, Sp ig 1,00 mm. » 1S0X0,20X0,15 
defi EE eo atto 0,T75-0,76» 1,30 x 0,18 X 0,18 
ed Sp Ci» 1. 0,60 001 1,50 Xx 0,16 x 0,13 


c L'attaceb' delle Fotaîe sulle traverse si fa ancora nella mag- 
gior parte dei casi’ cogli arpioni, specialmente sulle linee te- 
desche, salvo per ‘queste ultime, nelle traverse di giunto e 
nelle curve dove preferibilmente si adoperano le viti mor- 
denti, invece in Francia e nel Belgio non si impiegano or- 
mai più che le viti mordenti (tirefond). 

‘Le piastre. d’appoggio sono usate sempre su tutte o su 
parte delle traverse quando l’attaceo delle rotaie è fatto co- 
sli‘‘arpioni ; nei casi invece dell'attacco ‘con viti” mordenti 
l’uso delle ‘piastre non è così generale. | | 

Le traverse metalliche trovano impiego esclusivo solo sulle 
linee di 7 Compagnie e parziale su 13; hanno la solita se- 
zioné di ferro zorès con o senza ribordi orizzontali ; sono ri- 
piegate verso Îl basso alle due estremità e di solito anche. 
legger mente curvate nel mezzo per dare alla rotaia la voluta 
inelin izione sulla vetticale 1/0). | 

Ta loro lunghezza è ordinariamente alquanto minore di 
quella che si usa per le traverse in legname ;. per lo scar-. 
tamento di'1,00 varia, i m. 1,50 a 1,80, e per lo scarta: 


mento normale da m. 2,00 a 2,50. 
La larghezza ifripie varia da m. 0,15 a m.' 0,239, V'al- 
tezza da m. 0,045 a 0,075 er | uh 
I loro peso è ‘compreso fra Î seguenti limiti: 
Da 44 a 52 di caduuna per lo scartamento ian 
io Da 154 40000 age ddi 0 dim 1: } 
i Da (HA 18,5 .p E id. di è 0,60. 


‘I prezzo ‘è molto -variabile, mà si può ritenere compreso 
fra Fr. 8 a 12 per lo scartamento normale e di Fr. 5a 9 
DI (16 ‘scartamento di l'o mi. io" lic 


< ALI 


‘Quasi’ tutte le Compagnie che fanno ‘uso dellé traverse. 
metallictie se né dichiarano ‘soddisfatte ; î vantaggi în con- 
fronto delle traverse di legrìio sarebbero 7 attaceo più solido 


delle rotaie ,'invariabilità dello scartamento, maggiore durata. 


Jai relazione però non fa centio degli svantaggi che pure pre- 


sentano e'che ne impediscono una DI vasta applicazione nelle 
ferrovie e nelle tramvie. tetto’ uu e è 
‘i In quanto - alle traverse ‘in cemento ammato, queste sono 


impiegate‘ solo da due Società e cioè sulle -tramvie di Am- 


burga e sulla ferrovia da Voiron'a Saint-Béron.' 


ra) 
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Sulle prime, collo scartamento nornale, la traversa ha 
le dimensioni di m. 2,20 X 0,20 X 0,15, pesa 140 kg. circa 
e costa Fr. 7,50. | “n 

L’armatura di ferro è costituita semplicemente da 5 sbarre 
del diametro di 16 mm., collocate su uno stesso piano oriz- 
zontale presso la faccia superiore della traversa. L’ attacco 
delle rotaie viene fatto mediante due staffe passanti tutto’ le 
‘spessore della traversa e coi due estremi, sporgenti superior- 
mente, filettati a vite per ricevere il dado di attaceo, 

La rotaia appoggia direttamente sulla traversa che pre- 
senta un ingrossamento di 6 cent. nel punto d’appogio. 

Sulla ferrovia Voiron-S. Béron, a scartamento di 1 m. le 
traverse in cemento armato (impiegate ora solo parzialmente 
in via d’esperimento) hanno le dimensioni di m. 1,80 X 0,18 x 


X 0,14 senza risalti o ingrossamenti ed il peso di 105 kg. 


pri 


circa. Il loro prezzo è di Fr. 5. i 

L'armatura in ferro è più completa e più razionale che 
non nel caso precedente, ed è fatta con tre sbarre superiori 
e tre inferiori, rilegate da sbarre oblique, il suo peso è di 
kg. 8,4... e i na 

L'attacco della rotaia è fatto con due viti mordenti ordi- 
narie infisse in biette dì legno doppie. I fori per le biette, 
in basso a sezione ‘ovale di mm. 42 X% 34 ed in alto a sezione 
circolare del diametro di 34 mm., sono rintorzati con una 
spirale di filo di ferro e guerniti superiormente con un anello 
metallico. Una piastra di toluro è inter Posta fra la traversa e 
la rotaia. 0-00 

A noi sembra che questo tipo di traversa in cemento ar- 
mato, tra i tanti progettati ed esperimentati anche in Italia, 
sia raccomandabile per la sua semplicità ed in pari tempo 
per la sua solidità, nonchè per la facilità che deve DEESCIE 
tare la sua costruzione. 

Finora, nei due esempi citati, il nuovo sistema di traverse 
ha dato buona prova, ma la durata dell’ esperimento non è 
ancora tale da autorizzare un formale giudizio al riguardo. 

La massicciuta è costituita da materiali che sono forniti 
dal paese attraversato dalla linea, per lo più è impiegata la 
ghiaia di fiume e di cava e in difetto di questa si usa il pie- 
trisco od anche la sabbia grossa, e FRE la scoria degli 
alti forni (machefer). 

Lo spessore sotto le traverse si tien ne in media di m. 0,20 
e va fino a 0,25 e 0,30... 

La larghezza in cresta varia da m. 2,50 a 3 60 (in gene 
rale m. 3) per lo scartamento ordinario; da m. 1,70 a 2,60 
(in generale. poco più di 2 m.) per lo scartamento di 1 m; 
da m. 1,60 a 2,50 (in generale circa m. 2) per gli scartamenti 
di m. 0,75 e 0,60. | 

D'ordinario le traverse sono ricope rie da un leggier o strato 
della massicciata, ma sono anche frequenti i casi in cui si 


lascia scoperta la faccia superiore della traversa, 3 


Per le rotaie i dati riassunti dal sig. De Burlet non, pre- 
sentano speciali differenze colle norme a noi in uso che me-. 


ritino di essere qui ricordate. Tuttavia è interessante osser- 
vare che la Società Nazionale delle Ferrovie Vicinali del 
Belgio ha «lottato per Je sue rotaie tipo Vignole da 30 kg. im. 
(tipo Nord-belga) e per le rotaie tipo Phoenix da 45 kg.jM,, 

la lunghezza di m. 18, dichiarandosene ‘soddisfatta. 


In quanto al consumo ale rotaie al fungo, il più forte. 


constatato sembra essere di ‘'/, mm. all'anno sulle ferrovie a 
trattico intenso; per le altre lince il consumo medio può vVa- 
lutarsi a circa ‘/,, di millimetro all'anno. "e 
Come media generale la durata delle rotaie si stima di 
40 anni, ma ‘può scendere a 20 anni sui binari molto affa- 
ticati e si prevede di 50 fino a 70 anni sulle linee con mo- 


vimento poco. importante. re ai ee 
La giunzione delle rotaie, salvo rare eccezioni, 6 sempre, 


fatta con giunto sospeso; in poche linee si adoperano ancora 


le ganascie piatte, potendosi ormai considerare come generale. 
l’usa delle ganascie ad angolo, dette anche. ganascie, corniere, 
su entrambe le faccie delle rotaie, Nella maggior parte dei. 


casi Je ganascie sono fissate con. 4 chiavarde, ma non è raro il 
caso dell’attacco con 6 chiavarde, come nelle rotaie Phoenix. 


Per impedire lo scorrimento è adottata in generale la sem-. 


plice disposizione per cui la ganascia appoggia contro le 
piastre di controgiunto, ma noi crediamo che il modo mi - 
gliore sia quello usato ormai su tutte le nostre ferrovie prin. 


cipali, e cioè colle ganascie di tale lunghezza da sovrapporsi 
alle piastre di controgiunto, e fissate invariabilmente alle 
due traverse di controgiunto mediante apposita intacceatura 
praticata nell’ala inferiore, in corrispondenza dell’arpione e 


‘della caviglia a vite; in tal modo viene anche rinforzata la 


giunzione pel fatto che le estremità dale ganascie tioxano un 
appoggio sulle traverse. <> > AT a dn 
Dall’applicazione dei giunti sqldati ‘vengono dati’ soli » 
esempi e cioè’: sulle ferrovie vicinali di Acquisgrana (Aa- 
chener-Kleinbahn-GesclIschaft) con rotaie Phoenix, mediante 
il giunto Goldsehmidt (allumino-termite) e saldatura elettrica. 
Nei binari collocati entro le vie lastricate, non viene lasciato 
nessun giunto di dilatazione; ma nei binari semplicemente 
accostati alle strade ordinarie viene disposto ad ogni, SO m. 
un giunto con steccatura ordinaria. n a 
Il sistema è molto recente, ma finora dà buoni risultati 
Il costo di un giùnto è stimato a Fr. 31,25. da 
Negli altri due esempi, uno sulle tramvie dì Lione, l’altro 
su alcune linee della Società anonima di Imprese generali di 
lavori, a Barcellona, a'Liegi e a faroslaw fu adottato il < giunto 
balko —., “Potato i ea di 
A Lione si tratta ancora di rotaie Phoenix, ma nelle altre. 
linee l'applicazione ne fu fatta anche su rotaie Vignole, tanto 
nuove che vecchie, ed in quest’ultimo caso ha servito a raf: 
tbrezare te giunte originariamente deboli. Questo tipo di giunto, 
im un binario nuovo, può dare ‘uh collegamento robustissimo 
e non più costoso di un giunto a ganascie abbracecianti la” 
suola delle rotaie e fissate con sei ‘chiavarde; ‘sulle linee con 
trazione elettrica, presenta anche il NADIA GRIO: di una più 
perfetta connessione elettrica. vt ri 
In quanto ai giunti di dilatazione è maRiioni la di-" 
sposizione adottata a Liegi di interporre ad ogni 150 m. un. 
giunto con ganascie ordinarie. Ma appunto, nei riguardi de-” 
gli. sforzi prodotti nelle rotaie dai cambiamenti di tempe- 
ratura, il giunto saldato va applicato preferibilmente sulle! 
rotaie pesanti perchè più rigide delle rotaie leggiere, ed im- 
merse inoltre nei pavimenti (lastricati, selciati e macadam) 
delle strade, restando così MICRILO difese contro gli agenti 


atmosferici. n Y a 
Il costo del alano Palle sarebbe di 16 d 19 fr. tutto 
compreso. 2 | 


La Relazione non fornisce i IE di esecuzione di' 
tali giunti, ma aggiunge solo che in un binario nuovo la 
manutenzione coi giunti saldati riesce molto minore che non 
coi giunti ordinari, e la durata del binario è prolungata,, 
perchè si consumano meno gli estremi delle rotaie, Le rot- 
ture di queste diventano molto più rare e non si producono 
mai nei giunti, ma nel corpo delle rotaie, 1 

Il sig. De Burlet conelude che il sistema dei giunti sal- 
dati merita di essere tenuto in seria considerazione seguen- 
done attentamente le sue applicazioni, dì pari passo colle, 
applicazioni di nuovi sistemi di rinforzo delle giunzioni or-” 
dinarie. sui a 


SED, e La ; (4,2 pi A . sd {ol FOA E E 


1 


(ISP, Pato i 0 pg fio like, e è, a 


if* QUESTIONE. — Delle locomotive a vapore nei servizi locali în, 
confronto colle carrozze automotrici. Lesa 


% a 23 
te 

La questione undecima riguarda i perfezionamenti intro- 
dotti nelle locomotive à ‘vapore più specialmente destinate 
ai servizi locali è sulle'linet ‘4'scartàmento ‘ridotto. 17!" 

“I due relatori: sig: M.'H: ‘Heimpel, Ingegnere capo della 
Società delle ferrovie locali a Monaco, e sig. 'H.'‘Votl LittrowW; 
Ingegnere capo della trazione delle Ferrovie dello Stato Au- 
striaco a Trieste, nei loro. rapporti presentati al: Congresso, 
hanno esaminata la questione sotto due punti di vista di-. 
versi, pur venendo alla stessa conclusione di’ massima, -' 

Il primo si occupa, giusta il''tema dato, delle norme ge- 
nerali di. costruzione delle. locomotive, tali da porre’ queste 
in grado: di lottare in inolti easi vittoriosamente contro la | 
trazione. elettrica:e di sostituire pure vantaggiosamente le - 
vetture automotrici; il secondo invece esamina la questione :; 
in umn.senso più generale, passando in rassegna i vari difetti 
riscontratisi,tinora nell'esercizio fatto:cor vetture automotrici 
a vapore, inconvenienti inerenti alla natura stessa del ‘veicolo: 
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per: ‘dimostrate quanto sia giustificata la attuale ‘tendenza 
di sostitnirle con locomotive SRBiche rimorchianti una 0 NC 


vetture per viaggiatori po vote ti toh at nta afro 
: L'argomento dome si vede è di prande : AREE nel 


momento presente, in cui i vantaggi della trazione elettrica’ 


sulle Ferrovie, salvo ‘casi speciali, si presentano’ ancora Sotto 
um spetto dubbio se non negativo, ed i'risultati di aleamm 
servizi fatti com vetture: automotrici n vapore sono tutt'altro 
. che ‘incoraggianti, e crediamo’ ‘quindi’ ‘interessante di dare 
qui un'cenno abbastanza esteso! delle ‘osservazioni fatte bu 
due relatori. aa 
«Il signor Heimpel'‘cominéia col'notare come all’ Waniioio 
dominante aleuni auni fa, che la lotomotiva a vapore sarebbe 
sparita dalle ferrovie secondarie per lasciare lnogo ‘alla tra- 
zione elettrica, risponda’ 6ra la grande attività ehe'revna in 
tirtte lo ‘officine: di costruzione di locomotive per’ soddisfare 
alle numerose ordinazioni da parte ‘delle ferrovie di interesse 
locale. ie ir ariz an drnetoito 
Ed’ invero sea ‘trazione elettrica ha Lun introdursi 
largamente: nell’esertizio ‘di queste: ferrovie, è‘ certo anche 
che la sua applicazione, perehè riesca utile, esige ‘aleunée 
eondizioni inerenti’ alle: line stesse; e cioè ‘trattico. sutfi- 
ciente ed energia elettrica a ‘hburonimercato,; senza. le: quati 
non potrebbe sostenere vantaggiosamente il contronto colla 
trazione u' vapore; ‘e! ciò tanto più: se la linea, come save 
viene dig deve servire a numerosi raccordamenti  indu-- 
sta TG gala, al (E fg a NE gi 
‘D'altra’ parte; grazie af perfezionimenti ‘intr Loco inces: 
santemente nella costruzione delle loconiotive ‘a vapore; “la 
trazione: a ‘vapore è sempre’ più ‘in grado; nella ‘maggior 
parte dei casì, di’ soddisfare alle più' svariate ‘esigenze det 
traffico coi mezzi più semplici e ‘più economici, | © 
‘Sn dî che trovino ili convenire pienamente, aggiungendo 
tnttavia che, a nostro avviso, Ta trazione elettrien ‘può riu 
sciré vantaggiosa: anche’ în certe ‘condizioni ‘speciali delle 
linee, “cotne lunglie e forti: pendenze; pur con ‘traffico limi: 
tato, sempiechè la energia CIEUTIOA ST possa avere a basso 
prezzo, i ele n ae ii e Re AR Se e Al 
‘Il relatore passa! poi ad vasi le horme da i 
nella costruzione’ della locomotiva onde ‘ottenerne il massimo 
rendimento possihile, COMSIACRIMI COLE distintamente nelle sue 
PALO principati. ' iv stori etimo fa E rele LI 
«Ne riassumiamo: cuni le più importanti e che perscniano 
maggiore: interegse. o totti hr ai AE 
‘TeLaso: (chassis). —' I 'telaio riconosciuto ormai come: il 
migliore per le locomotive-tender (tipo-di locomotive predo- 
minante sulle ferrovie secondarie) è quello a cassoni, sistema 
Krauss, il quale collé' sue interclusioni trasversali, verticali 
e orizzontali presenta la massima rigidità ed in pari tempo 
serve coi suoi cassoni di serbatoio per tutta o per buona 
parte dell'aequa di alimentazione, Esso offre un buon ap- 
poggio ‘ni ‘cilindri ed agli” assi € perme tte ùna razionale dispo- 
sizione delle molle di sospensione. AR oe I] 
APPARATO MOTORE. — H motore dev'essere proporzionato 
di guisa da ottenere un giusto rapporto fra la forza ‘di tra- 
zione delle: locomotive ed <il peso di ‘aderenza; la prima! 
perciò non: ‘dovrebbe maf ‘saperare 19/4 del sesomio: ‘onde 
evitare ‘così if movimento di serpeggiamento della locomotiva; 
che si verifica ‘specialmente sulle tratte ‘di linea con trae- 
cinto no favorevole: @ eon binario'in'icattivo stato di mann- 
tenzione. A questuopo è kulfficiente di ‘eterminare la forza: 
di trazione allt periferia delle ruote: motrici (indipendente: 
mente dalla ‘potenga' della’ caldaia) applicando ‘alla nota for- 
mula il coctticiente di 0,50 per le macchine a semplice èspart 
sifone ‘@ dî (0:40. per ile tiracchiné' compound ?'eiod 7 — 0,50 


. ' a) 
«tp PIA, Kt] 


‘ip de Li riosta MERITO ERRE Papa, EE 


oppure 0,40 > — DA - dove,, per, le maechine, compound, it .ter-, 


mine d rappresenta il diametro del cilindro lid alta Pressiondt: 
Perd per sforzi passeggieri, éome negli avviamenti, fl detto 
coéfliciente può Salire nei dué casi rispettivamonte a 0,8 e00;7/ 
"Ta ‘pressione in calaAaia ‘timbro, si assume generalmente 
in 12 atm. per le macchine! a’ semplice c espansione, cel'in 
1 atm: Ver ll macchine compound, Te pressioni ‘maggiori 
non 'hamio dato buoni salgo” vb sere zo è ve 
Pei èilintri è data quasi generadmente ki disposizione e- 
‘sterna che offre la maggiore semplicità di' tostruzione e la 
maggiore facilità di sorveglianza al motore. 


"RCD VESTITI, e pra d 3a ‘a (slo: 


8 Ver TN 


“tiva Mallet su due 


‘Pei cuscinetti degli assi e delle bielle si impiega il bronzo, 
ma quasi tutte le Amministrazioni hanno riconosciuta la ‘uti- 
lità di rivestirli so tutta la superficie interna’ de ‘una lega 
FRE AIOno di prima qualità a base di stagno.‘ 
Cannara. — Per In caldaia il signor Heimpel indien cone 
sio materiali 1° acciaio dolce (ferro colato). per 1° invi- 
luppo esterno, ‘ed il'rame pel fornello e pei ‘tubi del. forno 
i tubi di ferro Mannesmann senza saldatura, muniti però di 
viere'di rame ©lle estremità. 

Raccomanda la scelta di una buona acqua di alimenta- 
zione, fàcendoné se occorre una depurazione preliminare nel 
deposito principale, poichè la buona ‘’conservazione del for- 
nello, déi tubi e delle viti passanti dipende essenzialmerite 
dali: qualità dell’acqua di alimentazione, e sconsiglia in pari 
tempo l'itso deî preparati chimici contro le inerostazioni che 
per lo più sono predotti senza, valore, se non ‘Hannosi per 
la conservazione della ‘caldaia.’ * dina 

-’Suggerisce per una ‘buona e del combustibile 
di assumere il rapporto. da 1/60 ad 1/18 fra la superficie di 
riscaldamento e quella della graticola, dpplicando il primo 
valore dl riscaldamento con carbone di ' ottima qualità ed' it 
secondo al riscaldamento con legna, ed assumendo per le 
altre qualità di combustibile valori intermedî corrispondenti 
al loro potere caloritico. ‘ i e sb: 

Riguardo agli apparecchi fumivori, il signor ‘Heimpel ri- 
cordà la ‘fecénte ordinanza del Governò Austriaco che ne 
prescrive l'applicazione su tutte le locomotive dei treni cir- 
còlanti entro gli abitati delle città, e indica coine sufficiente 
a'taleè scopo la disposizione di un ‘parafuoco di mattoni’ re- 
frattàri nel focolare, combinato con delle aperture in forma 
di gelosia nella porta del focolare.’ L'applicazione di sistemf 
più "domplicati e e più costosi non hianno dato risultati PERLISE 
soddisfacenti. dci Ò di | 

‘ORDINAMENTO DEGLI ASSI. — TI Signor Heimpel premette 


che per determinare il passo” a (empattement) delle lo- 


comotive è molto difticile stabilire una regola generale va- 


i levole per tatti i casi. — ‘Per le linee secondarie a scarta- 
mento èrdinario, il raggio minimo delle curve, che non dovrà 


essere: inferiore a m. 150 quando occorra permettere la cir- 
colazione dei vagoni delle ferrovie principali, lascia un certo 
margine per la scelta di una locomotiva a duc'o tre Assi 


| fissi di potenza rispondente’ all’ importanza del traftico. Ma 


per le lince a scartamento ridotto, in cui i raggi delle curve 
scendono’ qualche volta fino a m, 30, se per l'esercizio 'oce- 
corrono ‘prestazioni di 100 e più ‘cavalli, le lotomotive ad 
assi fissi non sono, più sufficienti. In tal caso è necessario 


| fîcorrere ai carrelli a due assi o agli assi radiali del sistema 
‘ Bissel o Adam o Webb per gli assi portanti, e, se questa 


disposizione non è sufficiente, a qualeuno dei sistemi più d 
meno complicati, già introdotti nella pratica, per dare un 


movimento radiale (convergente) o sc mplicemente assiale 


(trasversale) ad uno o più degli assi motori accoppiati. 
‘Numerose applicazioni, pel suo buon funzionaniento sulle 
eurve, purchè non eccessivamente ristrette, ha trovato il 


carrello tombinato Krauss-Helhnholtz, nel quale un asse por- 


tante ed il vicino asse motore sono disposti per modo che 
mentre il primo si muove radialmente attorno ad'un petnò' 
fissato fra ì due assi, l’asse motore viene spostato assialmente 
dal prolungamento del carrello mobile. 

*Im questi ultimi anni poi si è estesa con buon” SUCCesso 
l'applicazione del sistema di spostamento semplicemente AS- 
siale (trasversale) degli assi motori accoppiati, anche su 1o- 
comotive iù quattro assi accoppiati senza ass! portanti. In 


questo caso i perni delle bielle d'accoppiamento devono avere 


un giuoco trasversale nei rispettivi cuscinetti, corrispondente 
allo spostamento assiale degli assi. Il movimento degli assi 
estremi può essere reso solidale coll'asse di mezzo ‘mediante 
ADPOAIO bilanciere orizzontale. bi i o 

E da ricordare poi, come tipo di locomotiva ‘di notevole 
potenza atta a passare sulle curve più ristrette, da locomo- 
varrelli con un motore' ciascuno, uno ‘ad 
alta c l’altro a bassa pressione. 

MACCHINE COMPOUND ED A_VAPORE dada “= 

#Il Sig. Heimpel fa notare i vantaggi che si ‘hanno col- 
l'applicazione del sistema compound senza che perciò né de- 
rivi una maggioré spesa di manutenzione. Esso in confronto 


“colla semplice espansione fa diminuire bensì di circa il 5°/, 
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la forza di trazione della locomotiva, ma aumenta ,di circa 
il 10°/, il rendimento della caldaia e porta una economia di 
acqua e di combustibile che può VERNE SIBERIA dal 
10 fino al 15 °/,» — a 

,.. Come rapporto più opportuno fra i due: cilindri: ad uu 
e a bassa pressione, egli crede debba assumersi 1 a 2,4, 
salvo il caso particolare delle locomotive sistema Mallet (di 
cui abbiamo detto. sopra) per cui suggerisce il rapp rto La 
2,2 allo scopo di impedire lo slittamento negli avviamenti 
nell’appareechio motore a bassa pressione. ,; at 

, Riguardo al soprariscaldamento del vapore, la utilità. di 
tale sistema è incontestata, specialmente per treni pesanti 
con poche fermate; in confronto di una locomotiva; a sem; 
plice espansione porta un risparmio di combustibile di almena 
20% e del 10 °/, in. eonfronto del sistema compound; men; 
tre il risparmio dell’acqua è ancora. maggiore. 0; a 

Il soprariscaldamento, a lato od anche in combinazione 
col sistema compound, è certamente destinato a sempre mag- 
giori applicazioni nella costruzione delle locomotivè, ile 

In quanto ai diversi tipi di soprariscaldatori, quello che 
sembra ora essere il più per fezionato e che trova le mag; 
giori applicazioni è il sovrariscaldatore Schmidt, che ha i 
tubi di sovrariscaldamento collocati entro l’ordine superiore 
dei tubi del fumo, i quali ultimi perciò .,si fanno di CARE: 
tro più grande (110 mm.) dei tubi ordinari... ,,-_.,, 

. CIRCA LA QUESTIONE DEL SERVIZIO DELLA LOCOMOTIVA. CON 
UN, soLo uomo, il sig. leimpel osserva che può realizzarsi 
sotto determinate condizioni e cioè: il conduttore del treno 
deve poter arrivare direttamente e in pochi istanti .sulla lo- 
comotiva; il macchinista dal suo posto deve aver libera la 
visuale sulla linea; Vattenzione del macchinista dev'essere 
distolta il meno possibile dalla sorveglianza sulla linea. Que, 
st’ultima condizione potrà essere soddisfatta impiegando. i 
caricatori automatici pel servizio del, focolare e disponendo 
tutti gli apparati di manovra a portata di mano del macechi- 
nista. i ce 

Una locomotiva che risponda FT) ici condizioni, munita 
di soprariscaldatore, congiunta con due o tre vetture, può 
risolvere molto bene la que stione del servizio. con automo- 
trici sulle ferrovie. ' | 

Il sig. Littrow nella sua relazione, osserv ao 0 il DE 
sogno di creare sulle ferrovie, presso i centri molto pupo» 
losi, un servizio di treni frequenti, leggieri ed economici, ha 
condotto all'impiego delle automotrici a vapore, che rappre- 
sentano una piccola unità di treno, per cui le spese di aequi- 
sto e di esercizio dovrebbero essere proporzionate alla pic- 
cola capacità di tale veicolo, trova che la loro applicazione 
non ha avuto il successo e l’estensione che se ne prevede: 
va non è avvenuta, ad onta che effettivamente la spesa di acqui. 
sto e di interessi del capitale, riferita al posto offerto, sia mi, 
nore per la vettura automotrice che non pei treni ordinari, 
e che, inoltre, nel caso di un movimento intenso, si faccia, 
calcolo per l’automotrice sulla completa occupazione dei po- 
sti, mentre pei treni ordinari sì usi prevedere un numero, di, 
posti superiore del 50 °/, di quelli normalmente necessari... . 

Le ragioni di tale scarso successo sono, secondo il sig. Lit= 
trow, da attribuirsi alle seguenti cause di ordine teenico:, . 

1° la condutta della caldaia, appunto per la sua. grande 
potenza e rapidità di vaporizzazione e per le variazioni di, 
prestazioni cui è sottoposta, richiede un servizio. molto, ae- 
curato ed attento, che difficilmente può farsi dal solo mace- 
chinista senza il fuochista; . i (Da ROSEE 

2° per la pulitura e per le piccòle riparazioni della, 
macchina le automotrici devono essere ricoverate, nelle ri. 
messe delle Jocomotive, perciò è difficile mantenerle in buono 
stato di pulizia e di proprietà; a 

3° la macchina e la caldaia esigono molta più tre-, 
quentemente riparazioni che non la vettura propriamente 
detta, la quale ultima perciò resta sottratta alla circolazipne 
troppo spesso, con incaglio del servizio, tanto più grave 
quanto è più ristretta la dotazione delle automotrici gdispo;, 
nibili; a, E ai 

4° l’automotrice, nei tipi ordinari, non può. fare, mar- 
cia indietro, perchè il maechinista deve sempre trovarsi .da- 
vanti, onde poter vedere la linea ed i passaggi a livello. L 
ripieghi escogitati contro tale inconveniente, di aggiungere, 


int Lee A plaù, 


i 
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cioè, mediante apposite trasmissioni, le leve del regolatore; 
del: fischio e del frene anche sulla piattaforma posteriore, 0 
semplicemente la leve del fischio e del freno; da manovrarsi 
in. questo easo; a mareia indietro, dal conduttore, non ala 
ip Sla SE ME Pani 

. s Migliori risultati .invece si sono avuti sotto . ‘daésto ni 
guardo, disponendo ila macchina ;nel mezzo’ della vettura, 
colla cabina. del macchinista. sopraelevata e coi, eompanti 
menti dei viaggiatori. leggermente. fuori. asse, per-.modo «da 
lasciare libera al, macchinista. la visuale sulla linea. nei due 
sensi di marcia. A SIIRE 
, L'impiego, di piattaforme girevoli può: riuggire utile; solo 
quando l’automatrige. dehba; fare. sempre lo. stesso. servizio. 

fra le: stazioni estreme di una linea; .. «op olio gren 
i... 15° le automotrici rendono impossibile econamicamente, 
pena alle .loenmatirxe, la formazione in. un soh..treno di 
due automotrici con parecchie, vetture di rimorchio, giò che 
può essere necessario nei casi di forte movimento sulla linea: 
Ed ‘infatti un: treno, simile, richiederebbe. un eccesso di per- 
sonale di servizio, macchinisti, fuochisti e conduttori, sì da 
rendere preferibile; di tenere, per; questi casi, : qualche !loe0- 
motiva di riserva. Ciò che condurrebbe.ad una spesa doppia 
pel capitale di primo. Impianto. i vp ae ano 
«I, 6 Lo,sviluppo.del,servizio colle automotrici. renne. anehe 
danneggiato dalle molte. pubblicazioni fatte dai partigiani del 
sistema, esaltanti. i risultati. di esperimenti incompleti o non 
razionali, perchè non rispondenti alle condizioni effettive di 
lavoro in cui vengono poi a Wovarsi nell’esercizio, quotidiano 
le vetture autompotriei. 0 i; SEE 
:Dati tutti questi inconvenienti, attribuibili. essenzialmente 
all'unione invariabile della macchina. colla vettura, è natu; 
rale che gli sforzi dei tecnici si siano rivolti: a. dividere luna 
dall’altra, mantenendone però,.i rispettivi vantaggi, passando 
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così ai tipi per così dire intermedi, jin cui la.parte. della vet- 


tura contenente la macchina può essere staccata -e portata 
separatamente all’officina di riparazione, 0 alle.vetture ridotta 
semplicemente alla macchina ed ai compartimenti pei. bagagli 
e per la posta (come sulle ferrovie di Stato Italiano). -, i] 
‘2 Ma la tendenza attuale sembra avviarsi versa.;la, completa 
separazione della macchina, mediante il: tipo della locomotiva 
leggera servita da un splo pome...) Gigli i 

Il sig. Littrow ricorda alcune applicazioni fatte in questo 
senso, con. esito favorevole,. sulle ferrovie austriache, e più 
particolarmente colla locomotiva Géòlsdorf con riscaldamenta 
a petrolio e con un apparecchio di; RO automatico 
ideato dallo stesso sig. .Littrow... ., il 

i La conclusione, quindi a cui viene. il sig,. Littrow concorda 
sostanzialmente. col. parere del sig, Heimpel che. abbiamo rias 
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129 Qu ESTIONE, — Dell impiego delle “etti automotrici ed auto: 


‘mobili sulle ferrovie. Lina RO 
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«La. presente. questione. si attacca alla precedente, e, iù dor, 
mail relative, sottoposte col questionario. a. molte Ammini- 


e Ra puis Pelé 


| strazioni ferroyiarie nonchè a parecchi stabilimenti meccanici, 


avevano. lo scopo di, venire a conoscenza. dell’'estensione as; 
sunta sulle ferpovie,. specialmente. sulle. ferrovie. secondarie, 
dal servizio. con. vetture automotrici ed.automobili (com prese 
le vetture elettriche, ad accumulatori e con; condutture esterne) 
della inatura. del trattico a dei par ticolari, di. tale. servizio, dei 
tipi, delle vetture, della. natura;della forza. motrige ,à:dei risul, 
tati. pratici. ed economici. dell'egercizion ji er Gao di lenti 
n, Il questionario stesso stabilisce una distinzione fra vettura 
automotrice e vettura automobile, denotande golla prima de- 
nominazione: ‘iti’ vleolo' Seritovente ‘chè riceve l'energia idi 
propulsione da una sprgente. fissa esterna, come nelle ferrovie 


6 tramyie. elettr iche, e. calla, seconda. Un Yeicalo, pure, SCM9 


vente, che trasporta .con st Ja sorgente d’ energia, Vapore, es- 
senza, accumulatori elettrici ecc. la. qual distinzione. però, \per 
quanto (possa, sembrare ‘opportuna, : e razionale,.mon Viene; :86;; 


guìta in pratica. nell'esercizio ferroviario e tramviario. AP? 


stro avviso, meglio ancora sarebhe chiamare semplicemente 


del secondo sistema. ;.;.;1..;, voi 


motrici le carrozze. del. primg. sistema, 64. aufongtrici quelle 
tai ug 
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Il relatore, sig. M. E. A. Ziffer, Presidente delle ferrovie 
di interesse locale della Bukovina a Vienna, in causa del nu- 
mero ristretto delle risposte ricevute al questionario, dovette 
studiare e trattare la questione giovandosi anche delle pub- 
blicazioni venute recentemente alla luce, in libri, in riviste 
cd in periodici, ed è perciò che il suo lavoro, piuttosto che 
un resoconto e una disamina critica delle circostanze di fatto 
desunte dalle notizie direttamente fornite dalle Compagnie 
esercenti, è di venuto una vera e propria monografia sullo stato 
attuale del servizio fatto con automotrici (escluse però le vet- 
ture elettriche con condotta d'energia esterna) sulle ferrovie 
dei principali Stati d’ Europa e degli Stati Uniti d'America. 

La voluminosa e pregevole relazione, illustrata da molte 
figure, riuscirà certamente assai utile agli studiosi della ma- 
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teria ed alle Amministrazioni ferroviarie ogni qualvolta deb- 
bano rendersi esatto conto dei vari tipi di automotrici intro- 
dotti nell’esercizio ferroviario e istituire confronti fra gli stessi 
e fra altri tipi di nuova costruzione. 

Pertanto, la natura stessa del lavoro non si presta, e non 
ne sarebbe qui il caso, a farne un riassunto, e ci limitiamo 
quindi a darne il presente cenno, riportando tuttavia la con- 
clusione finale, e cioè che « allo stato attuale della questione 
« sembra al relatore prematuro di voler giudicare in modo 
« definitivo della potenzialità di questi nuovi mezzi di tra- 
« sporto e degli effetti economici che essi sono in grado di rag- 
« giungere ». 


Ing. A. DE PRETTO. 


PARTE UFFICIALE 


COLLEGIO NAZIONALE DEGLI INGEGNERI FERROVIARI ITALIANI 
ROMA - 70, Via delle Muratte - ROMA 


ai —____ 


Verbale dell’ Assemblea generale dei Soci. 


Alle ore 15 del 19 maggio 1909 nella sala dei Notai della Camera 
di Commercio di Bologna ha Inogo TAssemblea generale dei Soci. 
Sono presenti i seguenti Soci : 

Benedetti, Rinaldi, Bassetti, Cerreti, Rusconi-Clerici, Campiglio, 
Franco, Valenziani, Feraudi, Balzaretti, Camis, Mamoli, Dainesi, 
Garneri, Sapegno, Dall'Olio, Rinaldi, Gioppo, Cattaneo, Sperti, Bru- 
nelli, Goglia, Simonini, De Benedetti, Tognini, BoreNa, Coen, 
Jacobini, Simoni, 

Sono rappresentati Mazier da Klein ; Lattes, Cecchi, Labò e 
Sizia da Bassetti; Fracchia, Ottone, Baravelli e Peretti da Bene- 
detti; Maes da Rusconi-Clerici ; Levi Perfetto, Taiti e Sometti 
da Camis:; Celeri da Feraudi; Candiani e Dore da Gioppo: Pa- 
gella e Gentile da Goglia; Dall'Ara da Franco; Soccorsi da Va- 
lenziani. Scusa la sua assenza il Socio Ing. Lavagna. 

L'Assemblea per acclamazione proclama a Presidente l'Inge- 
guere comm. Benedetti, a Segretari gli ing. Bassetti e Cerreti. 

Il Presidente da lettura della seguente 


RELAZIONE DEL CONSIGLIO DIRETTIVO 
Egregi Colleghi, 
6 ‘mmemorazione dei defunti. | 


Pur troppo anche quest'anno si deve incominciare la consueta 
relazione - con parole e note dolenti! E come dovrebbero essere 
per proporzionarle all'immane disastro sopravvenuto a due nobili 
Città, esprimere tutto il nostro cordoglio per quelle sventurate po- 
polazioni, e più ancora il dolore, il rimpianto pei poveri disgra- 
ziati nostri colleghi ed amici che vi dovettero perire! Erano dieci 
tutti colà per servire le Ferrovie dello Stato, dei quali ben sette 
Soci del Collegio: quattro morirono sotto le macerie di Reg- 
gio Calabria e tre so:to quelle di Messina, 

AA Legpio: VIne. cav. Giuseppe Rocca, Capo Divisione del Movi- 
mento e Traflico, che vi periva colla Nigmora: 
I'Ing. Michele Cucco, Ispettore Capo del Servizio Mantenimento 

e Sorveglianza; 

L'Inyw. Cesare Fochessati, Ispettore Principale della Trazione e 

Materiale ; : 

L'Ing. Cesare Rusconi, Ispettore Principale della Trazione e Ma- 
teriale: | 
A Messina : 1/ Ing. cav. Emanuele Sciacca, Ispettore Capo pel 

Servizio della Navigazione, che periva con la moglie: 

L' Ing. Ernesto Zangari, Allievo Ispettore del Movimento e 

Trattico; 

L'Ine. Luigi Di Martino, altro Allievo Ispettore. 

del 
le prime notizie del tremendo disastro, rivolgeva il pensiero ai 
Soci, che probabilmente vi sarebbero stati travolti, ed iniziava 


Già vi è noto che la Presidenza Collegio, appena avute 


speciale  sottoserizione a vantaggio esclusivo dei loro superstiti, 
considerando che la summa raccolta coll'obolo dei Colleghi, anche 


se rilevante, sarebbe stata pur sempre trascurabile se versata ai 
Comitati Generali istituitisi fin da allora, mentre sarebbe riuscita 
di maggior giovamento se destinata senz'altro a provvedere diret- 
tamente ai detti superstiti. 

La somma raccolta mercè le oblazioni, è stata di L. 2595,530 
comprese L. 300. offerte dal Collegio, L. 50 dall /ugegneria Fer 
roviaria ; ma visto che era relativamente troppo modesta, in con- 


fronto del numero dei superstiti da soccorrere, il Consiglio Diret- 


tivo disponeva che fosse portata a L. 3.000, prelevando la somma 

complementare di L. 604,70 dal Fondo orfani. E così si sono po- 

tuti destinare a quattro famiglie varii sussidi per la somma com- 

plessiva di L. 2500, onde rimangono ancora da assegnare L. 500. 
Naturalmente la misura dei suindicati sussidi è stata propor- 

zionata alle condizioni di famiglia dei superstiti, quali sono ri- 

sultate da speciali informazioni assunte dalla Presidenza e sotto- 
poste alle considerazioni del Consiglio Direttivo. 

Ma la non breve serie dei defunti questanno è tristamente ben 
lunga! A quelli suindicati devonsi aggiungere altri sette, perduti 
via via dal maggio dell'anno scorso a tutto aprile dell'anno cor- 
rente e sono: 

L’Ing. cav. Giacinto Roddolo, Capo servizio delle Costruzioni, 
addetto alla Società delle Meridionali; 

L'Ing. cav. Pietro Mallegori, libero esercente, ma che pure fece 
parte per più anni prima delle Ferrovie Meridionali, poi della 
Rete Adriatica; 

I Ing. Leonida Canaveri, del Servizio Materiale delle Ferrovie 
dello Stato ; 

L'Ing. cav. Ernesto Oggero, Ispettore Capo delle Ferrovie dello 
Stato: Di i Ù 

L'Ing. Paolo Langbein, Ingegnere Industriale; 

1 Ing. Giacomo Bruzzo, Direttore di una propria Ferriera in 
Bolzaneto ; 

L'Ing. Alfredo Storari, Capo Divisione delle Ferrovie dello Stato. 


Troppo lungo sarebbe il voler ricordare i meriti singoli di 
ciascuno dei sunnominati nostri Colleghi: ma pur riconoscendo 
che tutti indistintamente erano più che meritevoli di stima e di 
considerazione, non solo da parte nostra, ma delle Amministrazioni 
cni erano addetti, per ottime doti dell'animo, per operosità ed in- 
telligenza, non possiamo esimerci di fare speciale menzione di 
qualcuno. 

Anzitutto dell'ottimo cav. Mallegori che, oltre di essere Socio 
fondatore del Collegio, seppe anche rendersi benemerito di esso 
prestandosi con amore e sollecitudine singolare in ogni occa- 
sione, E come non bastasse di acquistarsi benemerenza in vita, 
pensava di acquistarla anche dopo morto, in quanto uno dei più 
delicati pensieri dell’ Egregia Sua Signora Teresa Bertani è stato 
quello di esternare alla Presidenza del Collegio il desiderio, già 
avuto dal defunto compianto marito, di istituire un premio inte- 
stato al suo nome, da assegnarsi, dietro concorso triennale fra i 
nostri Soci, con la presentazione di una speciale memoria intorno 
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a questioni riguardanti i. trasporti. It nostra :Mallegori era. aonio 
operoso di molta fede, la quale seppe mantenere ognora anche 
nelle contrarietà per modo da'riuscire negli: scopi’ prefissì ; ‘e. 
devesi riconoscere che molto'devesi «all’azione di ‘lui, se il-Mostro 
‘Collegio, da ben nove anni, ha vissuto e. progredito nonostante 
la scarsissima:solldeitudine di molti fra i Soci, l'abbandono; la non- 
‘curanza di ‘altri. - — Poi ROSSI de gal n DE GI 

| L'ing. cav. Roddolo va ricordato. pet le sue speciali \attitu- 
«dini nella scienza e nella pratica delle costruzioni, cui rimase di 
preferenza addetto: dal-1565 tino alla liquidazione della Rete Aidria- 
tica. SR 

L'ing. Canaveri si distinse nelle Officine pel mantenimento e 
per la costruzione det inateriale rotabile, e seppe tener alta in 
-esse quella disciplina che ora, pur troppo, va rallentandosi, tenendo 
testa ai rivoltosi allorquando nelle Ofticine di Foggia molti anni 
addietro si verificò uno sciopero. 

L'ing. Rocca veniva assunto nel gennaio 1884 alla Rete 
Alta Italia e passava di poi alla Direzione Generale della Rete 
Mediterranea, ove si fece ben presto conoscere per la, versatilità 
del suo ingegno, anche con stud spegpali Frame, cegn prio pf 
blicati nelle riviste tecniche. Progredifa -nefla* earrié 10 
raggiungere, or non è molto, il grado di capo divisione, pel quale 
da Firenze veniva destinato a Reggio Calabria, non molto prima 


del tremendo disastro ;.e fatalità, volle che egli sempte’ Aieho. di7|. 


trasferirsi subito con la famiglia, a Reggio invece vi andasse con 
essa attrattovi dalla località ridente e dall' ded di peterfti! ridssatà:” 
un inverno mite, quale non poteva essere consentito nelle residenze, 
dell'alta Italia. Doppiamente cominiserabile riesce perciò la disgra- 
‘zia che ha colpito lui e la sua famiglia. Loti sia 
L'ing. Oggero era uno dei più anziani delle Ferravie pa ichè 
veniva assunto in Servizio della Rete Meridionale nel 1880.. Ap- 
partenne prima alle costruzioni, poi passò al mantenimento. ad 
infine. avendo mostrato una notevole versatilità d’ ingegno paysava 
al Movimento, e Traftico ove raggiungeva il) grado di, Ispettore 
Capo presso le Ferrovie dello Stato, i. iti 
Data l'indole del nostro rapporta, ci dispiace di pon poter dire 
di più dei colleghi suaccennati, nè di offrire qualche, cenno, bip- 


+ 


grafico degli altri. i i ina 
Ed ora chiudendo que sto triste preludio. deila nostra relazione 
inviamo le più sincere e vive condoglianze al, Superstjti, tutti sei, 
disgraziati defunti, facendo voti perchè possa riuscire loro di con- 
forto il sapere come il loro dolore sia diviso. pata intera nostra 


classe. 
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| 2 - Dopo il VII Congresso dell’ anno scorso, adunatosi in, Va 
nezia nei giorni 27, 28 e 29 Maggio, il Consiglio Direttivo si 
riuniva 6 volte ed il Comitato dei Delegati 2, nei. giorni 29 No- 
vembre 1908 e 25 Febbraio 1909; senza «contare le adunanze del, 
l'uno e dell'altro avvenute Stamane” qui a, Bologha. i ui i di Ù 
A norma del. vecchio Statuto: le; eleziontapen Ma rrinnovazione 
idel Comitato: dei Delerati avvenivano. nel Gennaio i amno, 
ed essendo procedute i veniva costittiito i queto Co- 
mitato. sali a 
Nell'adunanza del Novembre. 1908. il, Comitato: i de lussi 
completò il Consiglio Direttivo con le nomime di un Vice Presi- 


dente e di 4 Consiglieri, (0 vertioo ii cis ccanat olent Lui, ” 
sa | 
Il movimento numerico dei Soci det'Coticzo Si retti bm 
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«Fisistenti cl BL maggio Us Poscdaine sti va qu È 690 
nuovi ammessi Pri i le a 1. 
hi gi io VI dra, ite da dd: fiotpe tatto pedi eta 
de A co Rie Tprate, ERE parsa intatte 
. defunti : ia ti ui 
sa Pi tu col sit aio IN fiordo 11o 
dimissionari < 44 SONIA 3 eni 
radiati DEE morosità”. E e pe ie AI, 
etto tu” Z'ofale! SO DEA n. UE ISO PBI: 
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per tale titolo ‘e per't tutto Panino, torrente di 1. 13. 500. Nel orri- 
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spondeite perjoilo dell l'esercizio 1908 Te riscossioni erano di IL. poso 
circa. DR sa 

Il Fondo orfani a detto giorno dispone di L. 1268,38. 

Le quote arretrate si sono molto ridotte; da 500 che erano 
nel 1907 si ridussero a.130 delle quali 54 inesigibili, comprese 
quelle relative ai Soci radiati per morosità e quelle di molti no- 
stri —- che si sono dimessi dall'Associazione, senza saldare 


r iloro dehg 
Il siste 1a sd ndtafre fe Code la riscossione delle quote, con- 


tinua in maniera soddisfacente e perciò è nostro debito di rin- 
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tare un nuovo progetto di legge limitato ad un solo articolo col 
quale venga sanzionato il principio che il titolo di ingegnere 
debba essere riservato eselusivamente a quelli che si trovano le- 
gittimamente di averlo conseguito sia in base alle leggi passate, 
sia in base agli ordinamenti vigenti. 

Speriamo che Vopera della Federazione possa rinseire all'intento 
e sarà questo un gran passo per la classe nostra che avrà otte- 
nuto la protezione del titolo come già esiste per le altre profes- 
sioni. 


Modificazioni dello Statuto e relativo regolamento generale. 


7. — Fatto notevole da ricordarsi è quello relativo alle mo- 
dificazioni allo Statuto ed alla compilazione del regolamento ge- 
nerale, Le prime furono diseusse ed approvate dal Comitato dei 
delegati nell'adunanza del 28 novembre 1908 e quindi sanzionate 
con speciale Referezdien successivamente nel Febbraio e. a.; il 
Regolamento invece già disensso dal Consiglio direttivo © stato 
sanzionato stamane nell'adunanza del Comitato dei delegati. 

Da quando è istituito il Collegio è la prima volta che si è riu- 
«cito ad avere un regolamento completo cha offra norme. fisse e 
conerete per le varie branche e gestioni della nostra Amministra- 
zione e perciò il Consiglio è lieto di tributare i ben dovuti elogi 
all'opera solerte ed attiva degli ingg. Bassetti, Soccorsi e Cecchi 
membri componenti la Commissione cuni venne affidato VT incarico 
sia della revisione dello Statuto, come della compilazione del Re- 


colunento, 
Contratto per le pubblicazioni. 
S.- IL Comitato dei delegati riunitosi in Roma il giorno 


929 novembre scorso approvò un ordine del giorno col quale diede 
mandato alla presidenza di definire con la Cooperativa Editrice 
dell’ /ngegneria Ferroviaria )e condizioni contrattuali in ordine al 
proseguimento delle pubblicazioni e nel Febbraio scorso il Comi- 
teto sanzionò le condizioni concordate a proposito con la Coope- 
rativa. I | 


Premio Mallegori e nomina a Socia onoraria della Nig.ra leresa 
Bertani ved. del detto ingegnere, 


9. Come zia si disse a suo logo Ta vedova del compianto 
ing. cav. Mallegori, signora Teresa. Bertani, volle istituire nun 
premio intestato al nome del defunto marito per un concorso 
triennale fra i Soci del Collegio alla presentazione di una memoria 
intorno a questioni che rignardino i trasporti; e la Presidenza 
in seenito ad antorizzazione del Comitato dei delegati, vi proporrà 
la nomina della signora Bertani Mallegori a Socia onoraria del 
nostro Collezio a termini dell'art. 5 del nostro Statuto. 

L'accoglimento unanime di tale proposta sarà da parte nostra 
la migliore dimostrazione verso la gentile signora che in memoria 
del caro consorte continna a nutrire tanto vivo attaccamento al 
Collegio. 


Conclusione, 


10. + La nostra Associazione è la più numerosa che si abbia 
in Italia fra cli ingegneri propriamente detti, e tale si è conser 
‘ato nonostante talune crisi sopravvenute con numerose defezioni, 
avute anni addietro, fra non pochi Soci che non consentivano in 
qualche parte dell'indirizzo assunto dal Collegio: defezioni largca- 
mente riparate con nuovi Soci, in quanto devesi riconoscere che, 
in sostanza. il detto indirizzo altro non era e non può essere che 
quello voluto dalla maggioranza. 

Ma, se tuttora esistono taluni dissidenti, bisognerebbe che co- 
storo esprimessero i loro desideri, poichè ta Presidenza sarebbe 
lieta di discuterli per secondarli, sempre quando siano in relazione 
coi criteri di massima ai quali deve informarsi il nostro Sodalizio 
sia per Statuto come per le sue tradizioni. 

La vita del Collegio può ritenersi ormai assicurata. ma perchè 
continui rigogzliona, è indispensabile senotere di dosso quella certa 
apatia, indifferenza e nonenranza che sì riscontrano in nvolti Soci, 
onde avviene che le stesse riunioni det Consiglio direttivo e del 
Comitato dei delegati, finiscono per essere poco o punto uunmerose, 
mentre è proprio da queste riunioni che devono useire le mag 
giori iniziative. 

Ala Presidenza non resta quindi che di fare i più fervidi voti 
attinchè ciascuno di voi non manchi all'appello, e voglia contri- 
buire nel miglior modo che gli è possibile alla prosperità ulte- 
riore del Collegio. 

Gili ingegneri in generale e più ancora quelli addetti alle Strade 


ferrate si dissero e possono tuttora dirsi i pionieri della civiltà e 
del progresso; e come lo furono, lo sono e lo saranno pur sempre, 
parmi che dovrebbero profittare anche della propria Associazione, 
quale uno dei mezzi che. più o meno direttamente od indiretta- 
mente, può tornare assai utile per meglio riuscire nell'altissimo 
loro mandato. 

Bassetti propone nn ringraziamento ed un plauso al Consiglio 
direttivo, al Presidente ed al Segretario generale del Collegio. 

L'Assemblea applande vivamente. 


Il Presidente comunica che Ting. Ottone, Vice-Presidente, causa 
la propria malattia e l'ing. Cecchi, Segretario generale, a causa di 
una grave malattia della sua signora, non possono intervenire al 
Congresso. 

L'Assemblea, dolente di tali circostanze. delibera l'invio ni due 
ingegneri dei seguenti telegrammi: 


« Ingegnere Ottone, Via Veneto 33, Roma. 
« Dolente Assenza, Assemblea Collegio invia amato Vice-Presi- 
« dente auguri pronto completo ristabilimento. 


« BENEDETTI, RusconI », 


“Ingegnere Cecchi, Muratte 70, Rome, 


« Doppiamente dolente pel motivo della sua assenza, mandiamo 
« saluto affettuoso anche i nome Assemblea. 


« BENEDETTI, Rusconi. » 
Kok 


: > a :} LI | È, i Li si U) 0 î 

Il Presidente a nome del Comitato dei delegati propone che 
sla nominata Socia onoraria del Collegio la signora Teresa Mal- 
legori-Bertani, la quale ha elargito un capitale di L. 5000 per la 
fondazione di un premio « Pietro Mallegori» triennale per la mi- 
gliore pubblicazione in tema di trasporti, 

Li N: 

L'Assemblea approva all'unanimità per acclamazione e delibera 
‘invio del seguente teleeramma: 


pr 


« Teresa Bertani, cedoca Matltegori. 
«Mauro Padri — Casa Bertani — Verona » . 


« Ingegneri ferroviari, riuniti Assemblea generale, plaadendo 
«munifica elarginazione Collegio fatta S. V.. interprete volontà 
«clagrimato consorte, esprime vivissimi sensi gratitudine gentile 
« donatrice, Ti acelama Socia. onoraria, rivolge mesto, affettuoso 
« pensiero Pietro Mallegori apostolo, fondatore, henemerito del 
« Sodalizio. | 

« BENEDETTI ». 

Il Presidente prega Ting. comm. Campiglio di riferire in pro- 
posito del concorso per lagganciamento automatico. 

L'ing. Campiglio da lettura della segmente « Relazione della 

‘Commissione per il concorso per Fagganciamento antomatico dei 
veicoli ferroviari » : 


Egregi Colleghi, 


Il trattenervi a lungo sul problema e sul concorso d'aggan— 
ciamento sarebbe oramai cosa supertina. L'importanza della que- 
stione era a voi nota prima ancora che il Collegio volesse ono- 
rarmi dell'incarico di dar vita concorso. Ma non 
bastava che in voi tecnici fosse. penetrata. questa. persuasione ; 


ad un nuovo 


occorreva, per la riuscita del concorso, che l'idea potesse inter- 
narsi nelle mente di molte e molte. persone, perchè la gara po- 
tesse riuscire interessante. Occorreva. e ciò anzitutto, persuadere 
gli enti interessati a mettete mano alla borsa, perchè lo stabi- 
lire premi, cd assinnere impegni, semplicemente sopra speranze 
e vaghe promesse, non sarebbe stato serio. E qui molto tempo 
passo battendo e ribattendo agli usci. e searsa messe raccogliendo 
dall’ingrato tavoro. Abbiamo così bandito il concorso, quando 
appena avemmo assienrato L. 17.000 di fondo, delle quali solo 
L.. 12.000 incassate, ficendo assegno soprit L. 4500 eirca di tasse 
d'iscrizione dei concorrenti. | | 

Le sottoscrizioni andarono numentando di poi, ed oggi toccano 
liu cifra di L. 10.055 incassate. 

In questo capitolo le nostre previsioni non furono che di poco 
superate. Esse vennero invece di gran lunga sorpassate nel nu- 
mero dei concorrenti e quindi nei proventi di tasse d' iscrizione. 

Contavamo sopra 150 e forse 200 espositori. Tale numero sa- 
rebbe stato già sorpassato, quando si decise di prorogare la chiu- 
sura del concorso dal 31 dicembre 1908 al 31 marzo 1909; por- 


231545 sottoscritte e |. 
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roga che si ritenne opportuna per consentire un maggior con- 
tingente di concorrenti esteri. 

Comineimmmo allora a sperare che si potesse arrivare ad un 
500 progetti; mai avremmo osato accarezzare la speranza di sor- 
passare il numero di 400 e tanto meno di arrivare ai 460, Questo 
insperato successo ci convinse che il problema non aveva (come 
tanti altri) eccitata solo superficialmente l'attenzione del pubblico, 
lasciandovi però ben tosto subentrare T indifferenza; ma era in- 
vece penetrata più profondamente nella mente e nell'amimo degli 
studiosi, i quali, nella finalità del concorso, videro la salvezza di 
molte vite umane ; nelle difticoltà Adel problema, intuirono il sod- 
disfacimento del proprio ingegno ; e, nella vastità del campo, 
intravidero il compenso dei loro sacrifici materiali, più che nei 
premi stessi assegnati al concorso. 

Né eredo si possa supporre errato il mio giudizio, poichè esso 
fu basato non sopra semplici apprezzamenti, ma sopra risultanze 
verificatesi per due concorsi con uguali premi, stati banditi dalla 
Commissione dei Trasporti terrestri dell’ Esposizione di Milano 
del 1506, di cui Tuno per Vagganciamento automatico, Valtro per 
un piccolo apparecchio portatile rilevatore di correnti elettriche 
ad alto potenziale. Il primo di questi concorsi attrasse 167 con- 
correnti, il secondo 7 solamente; e sì che non tanto ardua si pre- 
Sentava la soluzione, nè guari costose erano le prove per que- 
st'ultimo quesito. 

Felice adunque fu Vl idea del nostro Collegio di ritentare la so- 
luzione del problema dell'agganeiamento con un nuovo concorso; 


Oo - 
gigan 


il quale, arrivi 0 no a risolverlo, segnerà certo un passo 
tesco verso Ta soluzione agognata, 

Le cifre seguenti dei progetti presentati al concorso, vi da- 
ranno Tidea precisa. dell'importanza effettiva che esso ha rag- 
giunto ; 


Dalle varie regioni d'Italia si ebbero progetti N. 36 


Dalla Germania id. x Ti 
Dalla Svizzera id. » 233. 
Dalla Francia Ud. » 15. 
Dall'Austria id. » 13}. 
Dall Inchilterra id. » . 
Dal Belgio id. n 4 
Dalla Svezia id. » 4. 
Dalla Russia id. » 53 
Dalla Spagna ul. » 33. 
Dall'Olanda id. » DI 
Dalla Serbia id. ” 1. 
Dall'America id. » 1. 


}en maggior numero ancora di progetti si sarebbe ottenuto 
Se la proroga del concorso fosse stata più lunga. 

Si dirà forse che male si fece allora a non accordare un mag- 
giore lasso di tempo. nè credasi che la stessa Commissione non 
avesse prevista T obbiezione ; valgano pero a giustificare il suo 
operato le considerazioni seguenti, che essa ha allora fatte e se- 
riumente valiate. | 

Il protrarre il concorso oltre il 31 marzo avrebbe ritardato il 
lavoro alla Giuria, portandolo nei mesi a ciò meno propizi. Il 
lavoro. già per sè stesso ingrato, si sarebbe reso enormemente 
gravoso, ed acciungetevi le difficoltà di poter riunire i giurati 
nell'estate e nell'autunno lasciava luogo a pensare che nessun 
giudizio elaborato e serio si sarebbe potuto conseguire in siffatte 
condizioni. 

Per non tagliare. però la strada a tanti progetti presentati 
fuori termine, si ammise che, rinunciando ai premi, e non pre- 
giudicando così T interesse degli altri concorrenti, si potessero ac- 
cettare ancora iscrizioni fino al 15 maggio, 

Fu questa una condizione seriamente ponderata e discussa ; e 
non sarà inopportuno che su di essa io apra una parentesi, perché 
variamente si presenta il giudizio a seconda del vario modo di 
vedere, e diciamolo pure, a seconda dei vari interessi che influi- 
scono su questo modo di vedere. 

A rigore di temnini, e se il solo interesse dei concorrenti fosse 
stato in giuoco, sarebbe stato ovvio chiudere le porte col 51 marzo, 
per chiunque. Ma il concorso ha uno scopo ben più elevato; quello 
cioè di risolvere il problema; non quello di dare dei premi a chi 
più si accosta alla soluzione, senza. forse conseguire lo scopo com- 
pletamente. 

Non è detto che i premi debbono essere assegnati ai migliori 
progetti ; essi possono anche non venire aggiudicati ove le con- 
dizioni di programma non fossero teoriciunente o praticamente 
ravgiunte. 

Orbene, se fra i progetti presentati in tempo utile, ve ne sa- 


ranno due che avranno titti i requisiti voluti dal  progrannna, 
non saranno i progetti presentati di poi che potranno distruggere 
questo fatto, siano pure essi migliori; men che meno se saranno 
peggiori. 

Dato questo, assegnati e pagati i premi, la Commissione avrà 
adempiuto ai propri obblighi verio i concorrenti, Si potrà obbiet- 
tare però che, sul campo della pratica introduzione del sistema, 
i nuovi venuti, se apportatori di idee più perfezionate, creeranno 
una concorrenza al premiati; e sia pure. Ma forse che siffatta 
concorrenza non si creerebbe ugualmente se, a concorso chiuso, 
queste nove idee venissero alla nce? Che se poi i premi non 
venissero aggiudicati ed un nuovo concorso fosse a breve termine 
bandito cin conformità a quanto fu previsto nelle condizioni fatte 
aj sottoscrittori di somme a favore del medesimo), questi nuovi 
concorrenti si sarebbero certunente presentati in lizza al riaprirsi 
del concorso. 

L'ammissione adunqune di concorrenti che rinunciano ai premi 
non può avere altro effetto se non quello di accelerare la  riso- 
luzione del quesito; e questo non si potrà dire certo un male. 

Che se, idee nuove possono essere presentate da nuovi con- 
correnti, anche attingendole da altri progetti, giova osservare che 
facoltà analoga sussiste eziandio pei concorrenti che già rasse- 
gnarono progetti; amch'essi possono presentare progetti nuovi ; 
oppure varianti a quelli già presentati, senza concorrere a premi 
e quindi sono a perfetta eguaglianza cogli altri. Detto questo in 
merito al concorso aggiungero che il gran numero dei progetti 
indusse la Commissione ad organizzare una pubblica Esposizione; 
il cui scopo fu anzitutto quello di ordinare i modelli e protetti 
e metterli a raffronto. 

LEsposizione venne inanvurata it mattino del 29 aprile col 
concorso dell'Autorità prefettizia in rappresentanza anche del Mi- 
nistero di Acricoltura, Industria e Commercio; del sig. comm. in- 
gevnere Nicoli in rappresentanza del Ministero dei Lavori pub- 
blici, e della Direzione generale delle Strade ferrate ; del signor 
comm. generale Sezato pel Ministero della. Guerra, del signor 
comm. Candiani in rappresentanza del Municipio di Milano, del 
sit. comin. Salmoiraghi presidente della Camera di Commercio di 
Milano, dell'on. deputato Eugenio Valli, nostro. presidente della 
Giuria, della Connnissione, da diversi Consoli esteri, del sig. Di- 
rettore Compartimentali delle Ferrovie di Stato, da molti direttori 
di ferrovie secondarie, dalla rappresentanza della stampa ed infine 
da molti espositori e da un rilevante numero di altre persone. 

L'inaugurazione fu fatta nella forma la più semplice com'era 
imposta dallo stesso carattere di serietà, che riveste il problema, 
del quale io ho brevemente riassunto gli estremi ed i precedenti. 
Alle mie parole rispose il nostro Presidente con espressioni molto 
lusinghiere per me e perla Commissione ordinatrice. 

Nell'occasione dell'inangurazione le LL. MM. il Re ela Regina 
d'Italia espressero a mezzo del Ministero della Real Casa le loro 
felicitazioni per la riuscita del concorso. Felicitazioni ed auguri 
di buon esito si ebbero pure dalle loro Eccellenze i Ministri Tit- 
toni e Carcano, dai signori Sotto Segretari di Stato onorevoli Dari 
e Sanarelli, nonchè da altre autorità e notabilità politiche. 

Circa Tutilità dell'esposizione pubblica, io ripeterò qui quanto 
ebbi a dire all’inangurazione della mostra: non è col solo giu- 
dizio di una Giuria, per quanto  competentissima, che si possa 
tradurre in pratica un'innovazione del genere. Occorre che la 
questione penetri anche nell'opinione generale e che la grandis- 
sima maggioranza del pubblico, la quale forse mai rivolse pensiero 
al difficile problema, se ne interessi ed affermi la sua opinione 
in pro di un modo meno barbaro e rudimentale di accoppiamento 
dei veicoli ferroviari, che eviti le disgrazie al personale e molti 
inutili, perditempi, nelle manovre. 

L'esposizione adunque che abbiamo organizzato, oltre a ren- 
dere più agevole alla Giuria il ben difficile e pesante compito di 
scegliere i migliori fra i numerori progetti, presentati al concorso 
non può a meno di tornare utile alla soluzione della questione. 

FE infatti quand'anche i premi del concorso vengano aggiudi- 
dicati; non sarà escluso che i progetti prescelti non possano of- 
frire campo a studi per ulteriori perfezionamenti, e questi non 
potranno certamente essere fatti se non da chi abbia attenta- 
mente studiato ed approfondito il problema ed abbia. potuto 
rendersi conto dei pregi e difetti e di tutti gli espedienti escogi- 
gitati per soddisfare alle condizioni, non solo primarie, ma anche 
secondarie del problema. 

Se poi i premi non venissero assegnati o ne venisse aggiudi- 
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cato uno solo, sì da rendere ‘utile un secondo concorso, corto è 
che in tale caso l'esposizione avrà raggiunto l'apogeo dell'utilità 
e noi potremmo a passo sicuro procedere. all'ultima gara, ben 
certi che l’ammaestramento a cui abbiamo dato luogo apporterà 
frutti imnestimabili. |, fiat. \atei La 
;Voj adunque, egregi Calle ii he dol corredo delle cognizioni 
di cui siete in possesso, col tesoro della pratica. conosceuza au 
quistata nell'esercizio delle strade ferrate, così da essere.iv grado 
di apprezzare da voi stessi i pregi ed i difetti delle soluzioni 
proposte pel difticile problema, non tralasciate di visitare questa 
mostra, non già per scopo di curiosità. ma perchè un campo resta 
tuttora aperto alla vostra opera în qualsiasi modo, essa possa per 
avventura, esplicarsi in progresso di tempo, sia in linea teorie: 
sia nella pratica applicazione di un- nuovo: sistema. d'aggancia- 
mento ‘di vagoni, ricercando i ‘perfezionamenti che! all'uso Lo 


‘ Ù Li 


sono, essere suggeriti.‘ " i gol | 

Te spese che l'esposizione ci porterà. ascenderanno a circa 
L. 5000 ed-il ricavo relativo ammonterà a L. 2000 circa. Avremmo 
potuto ritrarre maggiori guadagni se obbiettivo della medesima 
fosse stata la speculazione, ma così non essendo, abbiamo invece 
cercato di dare ad essa il maggior possibile sviluppo. A tal uopo 
abbiamo aperto pratiche ed abbiamo ottenuto la temporanea im- 
portazione di modelli in franchigia doganale, dall'estero. Abbiamo 
anche domandata l'applicazione della legge di protezione tempo- 
ranea dei diritti di privativa industriale a favore degli espositori; 
ma non essendo stata consentita la deroga ad alcune imposizioni 
di termini, non abbiamo insistito per conseguire il decreto rela- 
tivo. Abbiamo inoltre ceduto gratuitamente le aree agli espositori, 
limitandoci di percepire tasse per occupazioni maggiori, delle 
normali. RO ME 

Abbiamo pure ‘chiesto cd ottenuto a favore dei concorrenti le 
riduzioni ferroviarie accordate pei cqugressi. Abbiamo infine aiu- 
tato, come meglio era possibile gli espositori, che non avevano 
luogo, nella montatura ed addobbo dei loro 

ua NERE. Cia: 
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rappresentanti in 


modelli. 
Tutto ciò, come vedete, doveva contribuire ad aumentare la 


cifra di spese e diminuire quella dei ricavi. 

Se però teniamo conto che nessun locale pubblico si potè 
trovare libero per l'epoca in cui a noi occorreva, onde potervi 
raccogliere ed ordinare i modelli per sottoporli all'esame della 
Giuria, e uhe perciò ni avrebbe, dovuto, preufderlo in’ aftitto per 
almeno un semestre; che di locali terreni, complessivamente mi- 
suranti da 600 a 700 m* ‘non era facile trovarne, perchè anche 
quelli di nuova costruzione non erano alla fine di marzo, ancora 
utilizzabili. Fatto riflesso infine, che le spese, di costruzioni di 
banconi, di montatura e smontatura, di assicurazione, sorveglianza 
avrebbero in ogui inodo gravato a carico del Liluncio del cons 
corso, è facile’ arguire che mella migliore delle ipotesi avremmo 
dovuto spendere mon meno di L. 8000: si può conchiudere quindi, 
senza tema di” essere contrade tti, che se, V esposizione ci avrà 
costato qualche cosa in più, questo sarà pochissimo e che largo 
compenso ne avremo. Essendo intendimento della Commissione, 
come.giA ebbi a gdire che l'ordinamento dei, modelli fatto per la 
esposizione rendesse: agevole e' pratico il lavoro alla (riurìa, vens 
nero a tale uopo, i progetti divisi e classificati a seeonda di ta- 
luni concetti fondamentali nelle seguenti categorie. . 1 

‘4) Sistemi per rendere totalmente. o DORRNE automatici 
gli organi attuali di attacco dei veicoli. '"* - Ai 
- ; B) Sistemi con apparecchi da applica ist” agli, attuali ganei 
diraine tali è quali esistono, oppure moditicati, e cha sieno, 
da mettersi în funzione d no, arseconda che i. veicoli muniti del 
nuovo apparecchib si trovino a éontatto'di ‘altri mumiti dello stesso 
agganciamento automatico, ovvero del zancio ordinario, 

CÌ) Sistemi che lasciano sussiytere, nino a completa trasfor: 
mazione, cli organi attuali d'attacco, applicando organi nuovi ché 
rectino imatrivi quando nn veicolo munito di essi, trdvasi a con- 
tatto di altro Ò munito dell'attacco ‘preesistente e Viceversa, poi 
restino inattivi gli organi vecchi quando si trovino, PA contatto veli 
coli muniti dell'agganciamento automatico. ‘| È data sii 

'D) Agganciamenti da sostitaire ai ganci ordinari, che però 
possano accoppiarsi anche con que sti se vi si trovano a contatto, 

Non per tutti i disegni o modelli presentati a concorso fu pos- 
sibile, «gine giù dissi, fruire dei vantaggi che offre questa erdi 
namento di mostra, perchè non ta tutti i concortenti si potè con- 
seguire l'assenso ‘ad esporre pabblicamente i loro progetti. dei 

I progetti e modelli pei quali non si potè, ottenere il canseu- 
timento ad esporre, e quelli che non trovarono posto nei locali 
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dell'esposizione furono ordinati nei locali dell'Unione e dell’As- 

sociazione tramviaria gentilmente messi a disposizione e quivi la 

Giuria attende al suo compito. 
La Giuria fu insediata, nel RAmeHiggio i 29 aprile cd è così 

costituita | dial 

On. ‘îng. prof. cav. Carlo Montà, delegato aci Ministero di Agri- 
coltura, Industria ‘é Commercio: - 

Cav. ing. Cesare Betteloni, CRA del Ministero dei Lavori Pub- 
Dici i , Ù 

Cav. Giuseppe Motta, n: nagggriore della Bribila Ferrovieri, delegato 
dal Ministero della Guerra, 

Cav. ing. G. Pogliaghi e cav. ing. Luigi Greppi, delegati delle 
Ferrovie dello Stato. a 

Ing. Arturo Pallerini, delegato dall’ Unione Italiana delle Pemovie 
di Interesse locale. 

Cav. ing. Giuseppe Ottone è cav. ing. Liigi ‘Monacctli, delegati 

dal Collegio nazionale degli ingegneri ferroviari ‘italiani, © 
L'ing. cav. Pogliaghi: nell’ impossibilità di accettare l’inca- 

rico venne poi sostituito dal sig. ing. cav. Maternini. 


| 

CA questi delegati forse ne verranno aggiunti altri da parte. di 
Governi. esteri. cn. RE. ci 

‘La Russia già aveva divisato di inviare un délegato, ma la 
mole del lavoro incombeute alla Giuria fece soprapsedere; ana- 
loghe. considerazioni ci. a eobigno deciso l’ Inghilterra n non 
inviare delegati. ! - e der Ei i 

| Presso il Governo francese ve sari fatte vive raccomanda- 
zioni dal Consolato di Milano e da diversi. concorrenti francesi 
onde un delegato sia inviato a far parte ‘dele Giuria, ma nulla 
fu sin qui deciso. 

La Giuria messa di ciò al corrente ua vacante il posto di 
Vice Presidente onde poter far coprire tale carica ce un E SIOIORRIO 
estero. vi ro SR d i 

: Più che ai lavori ite della Giuria è a ritenersi che delégati 
di “iii estere abbiano ad intervenire alle esperienze 
pratiche dei sistemi che saranno giudicati migliori. {| |. 
«A tale scopo noi faremo conoscere a JUD0 SED quando, esse 
Avranno Inogo. 

N lavoro della Giurìa intanto iscate assai alagremente ed è 
sperabile che entro il mese di maggio l'esame dei. progetti espo- 
sti nel locale dell'esposizione permanente possa essere terminato 
e che nel giugno siano compiute anche per gli altri. sa 
—, A questo esame faranno seguito le prove pratiche dei due mi- 
gliori sistemi come già no, detto, e su questo punto, non è lecito 
fare previsioni poiché non è possibile prevedere se la scelta cadrà 
sopra sistemi di cui vi siano modelli al vero già pre disposti e sc 
questi debbonsi costruire. , vas 

In questo periodo daremo mano alla pubblicazione, se non di 
tutti i tipi, di una serie abbastanza numerosa di essi, attenendoci 
nella scelta alle indicazioni che saranno date dalla Giurif, ed omet- 


tendo quelli meno interessanti e quelli pei quali gli autori . non 
diedero consenso alla pubblicazione relativa, |, intag La 


‘ In questa pubblicazione saranno espressi anche i giudizi della 
Giuria. La pubblienzione verrà fatta in due lingue, italiana e fran- 
cese, poichè noi abbiamo già un considerevole numero di preno- 
tazioni delle Amministrazioni ferroviarie estere, per tale pubbli- 
cazione e naturalmente per la maggior parte di esse occorre che 
la redazione sia in lingua francese. 
+; Non è il caso di dare qui un resoconta di entrate e spese, si 
potrà però interessare di conoscere in. via riassuntiva come siena 
sui costituiti i fondi, eppertauto vi dirò che. 0 Gi... 


. Dall'Amministragione dello Stato si ebbero | IL. 10: 000 ai 


ct. di cui 9000 da GHIBMrE. i RAI 


Dalle Ferrovie secondarie . |. ie 1930... 
Da Amministrazioni ferroviarie estere. » 3813 
‘© Da Enti diversi e privati italiani 0.» 1700 
Da Enti diversi esteri . ; 2 . 7 DIO 
sc Tasse @d'iserizioni Li e » 14019 è» 
Proventi diversi . ; ‘ ; “e, _1492 iù 
bo 39.504 4 


Le dliaininoniino tin qui a LL 7000 circa... ud 
Non mi pare il caso di dilungarmi oltre; chi desiderasse co- 
noscere più addentro l'operato della Commission potrà. desumerlo 
dai verbali delle sue sedute, nonchè dalle diverse relazioni da 
me fatte alla Commissione stessa, e si potranno pure  desumerle 
da quanto io ho detto all’ inaugurazione dell'esposizione, dalla re- 
lazione fatta all'on. Giuria, al suo insediamento in carica, queste 
ultime comunicate entrambe all'on. Presidenza del Collegio. 
Una relazione completa verrà poi fatta per la pubblicazione 
risatendo per quando ‘si potrà ai primi passi. cHe il problema ha 
fatto nel continente. ni ù 
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Brunelli ringrazia la Commissione per la competenza, lo zelo e 
I’ interessamento di cui ha dato mostra nell'organizzare il concorso: 
' L'Assemblea si associa sia vivamente il conm. Cam- 


BIS: n ste di 


*** E si dle 

i Prsiicio da la parola all’ ing. Valenza Vice-Presidente 
della Commissione per l'organizzazione del I° Congresso Iuterna; 
zionale degli ingegneri ferroviari uel 1911 a Roma, per riferire sul- 
l’opera della Commissione durante l'anno. ..'. sen ca 

Valenziani, dopo aver fatto brevemente la storia della costitu- 
zione della Commissione da lettura della segiiente < Notizia sul- 
l'opera del Comitato organizzatore del I" Congresso Internazionalo 


degli ingegneri ferroviari, Roma 1911 ». digli ST eta 
i Mr E paste Li | | S0£o® api 
urta ‘Egregi Colleghi, È 

Diverse circostanze hanno intralciato l'opera. dui la Coin 
sione nominata dal vostro Consiglio direttivo si proponeva:di svol 
gere per l’organizzazione del I° Congresso Internazionale degli in- 
gegneri ferroviari ne} 1911 a Roma, alia sari 

Dopo le ferie, il 18 Novembre, la Commissione si riunì DeL for- 
mulare il proprio programma di lavoro. 

Fu riconosciuto che la precedenza doveva dai innanzi tutto 
alle pratiche necessarie per ottenere il funzionamento del Con- 
gresso. 

- CA tale scopo una Commissione composta dell'on. Ciappi, Pre- 
sidente, dell'ing. comm. Lattes, Vice-Presidente della Commissione 
organizzatrice e del comm. ing. Benedetti, Presidente del Collegio; 
si recò fin dal 5 Dicembre presso il comm. Riccardo Bianchi, Diret- 
tore generale delle Ferrovie dello Stato, per sollecitare il concorso 
delle ferrovie ‘alle’ spese del Congresso. IM comm. Bianchi fece 
eordiali accoglionze alla Commissione e promise che avrebbe data 
una risposta concreta dopo studiata la cosa. pose 

Vennero poi le ferie di Natale e quindi il luttuoso disastro di 
Reggio e Messina. Alla Commissione non resse l'animo, in epoca 
così ‘triste, di recarsi a sollecitare un concorso pecuniario, per 
spese destinate in ultima analisi a festeggiamenti. 

Quando gli affari stavano riprendendo il loro corso mani 
sopraggiunsero le elezioni generali e dovette nuovamente troncarsi 
ogni pratica in proposito. 

Nello stesso tempo la medesima Commissione erasi recata dal 
comm. De Vito, Direttore dell'Utticio speciale delle Strade ferrate 
al Ministero dei Lavori Pubblici, il quale pure accolse molta atta 
bilmente la Commissione e promise d'interessare il Ministro a dare 
+ suo appoggio al Congresso. Le stesse ragioni che costrinsero 

a sospendere le pratiche colle Ferrovie dello Stato, hanno però 
obbligato la Commissione a BORDONAenio col Ministero dei Lavori 
Pubblici. bia 

In questi giorni sono state riallacciate Jo dette pratiche ed è 
stata sollecitata una risposta alle lettere di conferma dei colloqui 
avvenuti, risposte per altro che non ci sono ancora pervenute. 

«La Commissione intanto allo scopo di rendere più sollecito il 
disbrigo dei lavori ha deciso di suddividersi in tre Sotto Commis» 
sioni; una per lo studio dei temi, la seconda per la propaganda, 
la terza per le pratiche finanziarie relative al Congresso. 

‘ Le Sotto Commissioni inizieranno Ano nte i loro lavori 
dopo il Congresso di Bologna. ta Dog pi lara 

Le svariate circostanze che si sono sein quest: anno in Ita 
lia non ci hanno permesso di svolgere la nostra opera in modo più 
completo e quale avremmo desiderato di potervi esporre, nondi- 
meno riteniamo che, una volta assicurato il fimzionamento del Con- 
gresso, i lavori di organizzazione, già avviati, procederanno : con 
quella celerità e quella esattezza che sarà desiderabile... 


Il' Presidente 
Ing. OkEstk Lattes ‘è’ 
i Il Segretario . ki dota ftt ET ate 

Ing. Ugo CERRETI. 
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+ Chiede infine cho l'Assemblea dia una direttiva al Comitato 
specialmente sull'importanza e sul earattere da dare al progettato 
Congresso, che secondo Vopinione personale del Relatore tovrebbe 
limitarsi ad.un Convegno amichevole, senza carattere di ufficialità. 
Il Presidente ringrazia l ing. Valenziani della Relazione da 
esso fatta sui lavori della Commissione. Pagti 3 x 
Brunelli propone di aggiornare la tree alle eventuali 
del Congresso. z cl © sul ai 
Bassetti dice che a ciò si spponzono; sia lo Statuto, sia que- 
stioni di convenienza. i 
Rinaldi è ‘contrario alla proposta di Brunelli, perchè ritiene 
che ai Congressi si l'aelibano portare «mestioni definite. e di gran 
massima. n Mi 
° Togmnini chiede quale L già il progr: amma generico ideato dalla 
Commissione. | EA 
Valenziani riferisce su i quanto, ha già progettato la Commis: 
sione. Mea 
‘ Bassetti propone il seguente | 


ORDINE DEL GIORNO; horn 
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n Asse IbIGR ida la relazione della Gigio pel Com 
« gresso internazionale del 1911, uditi i concetti di massima dels 
«Vi ing. Valenziani, circa l' ordinamento da darsi al Congresso me- 
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SRILO, 
Garvagni ‘Gualtiero — Goltara uigi 
Levi! Enrico! 


Tansini Emilia, 


« desimo, e svolti nella successiva discussione, approva le diret- 


a tive della. Commissione: medesima, ‘1 be dl 
SE e e ART I E eage :0 e BarsBTTIAi da 

SOI del'giorno è approvato all'anamimità; niotic i fet > 
i ina LET) stube! apo fi dia did Vf ie cadi f 11 1) ) 


Bassetti riferisce sulla questione della tutela del titolo: di fi: 
gegnere ; la Federazione! degli Ingegiieri ha deciso di propusrnare 
ache venga per legge stabilito ‘che il ‘titolo di ‘ingegnere sia ti- 
servato ‘a ‘coloro ‘che’ lo hainto tonsegtiito in ‘base ‘alle leggi vis 
genti. Propont poi seguente” e do Je SS i nb 
oa Spree th ; Na PR 

| "ORDINE DEL'GIORNO: 


. bol : ‘ bi ted 
Dear Assemblea sasogiindoni. ai concetti svolti ene Relazione 
« del Consiglio direttivo per quanto riguarda la tutela del titolo 
« di ingegnere; fa ‘voti ‘che ‘possa essere sollecitamente presetitàto 
«ed approvato. un nuovo: disegno. di legge che, senza en ntrare in 
« soverchi particolari, sanzioni, il principio. che il, titolo di, ingw 
« gnere debba essere esclusivamente riservato a coloro che si tro- 
«vano ad averlo legittimamente consegnito sia in base alle leggi 
v parsate, Bia in base: agli’ drainamenti vigenti; "> ni 
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‘Rinaldi silabrenti spartani np imaggiore solennità que 
st ordiné del” giorio' venisse votato dal Congresso. va 
‘Benedetti ‘ossérva che pér Stanitòo la questione è di compe- 
tenza dell’ Assemblea, “Per altro può votarsi tanto all'Assemblea 
che al Congresso 0". CRITERI ai 
L'Assemblea hpprova ‘ordine ‘del giornò è delibera” che beso 


| rit. crt io N her) dg bit tiid, 
venga presentato, anche al’ Congresso. via 
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5 * * 
‘Rinaldi chiede ché venga” deciso” quisiiao e" dové si ter il 
il IX Congresso. i "| a CRA 
L'assemblea decide chè ‘esso si tenga "nel'1910 e' sti ‘proposta 
di Simonini delibera di proporre la sede a Genova. RISTET 
I Presidente ‘quindi, fra gli ‘applausi ‘dei presenti) ‘ringrazia 
il Comitato’ por Va splendida ‘préparazione ‘del Congresso e alle 
ore 17, 30 scioglie In seduta. a RE 
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Elenco déi Soci the trovansi &l corrente ‘dii pagamenti 
“j ‘in tutto il DEMO semestre  del' SI. AMO. 
4adà aa Se apt Ra I 3 ila pit 
LE a I° Circose RIZIONE. mm Torino — Soci sort, 
Inc: aricato per le riscossioni : ing. TAVOLA ENRICO 


Corso Vittorio Emanuele, ‘4 (oltre! Po), Torinò: 
ti e Son safe Mita AE st an VS 
Alenauni Pietro *) — Batori Mario, # — - Benelli, silvio 40 ira; 
Bertelà Silvio *) — Borella Emanuele * arini Agostino i 
Carpanè Giovanni *) — Crosa Vintetize £) —'Cuttita "Giuseppi #) 
+ Dail'Olio Aldo # + De. Marchi'Piero: *) + De. Monte Mario 4) 
—. Finardi Carla *) — Giorelli Federico, #) —. Levi Virginio: #).h 
Monferini Amedco — Montefiore, Giusep pe — Mussio lo Marion — 
Nazzari Giuseppe — Nicolis Luigi ovarese Umberto *) — 
Sacchi Michelangelò da - Sogno Eininwele *) 2 Sperti Antonio 
ROOT, ‘Teppia. Enrico #), 10 aiar [IR RRFES CITATA QRPCETTT CONI AFIRONI I RT TEZO RICE EUR TODI 


“II Circoscrizione: Milatid + Soci indetti; ‘n° agrne” 
Incaricato pet de riscossioni»: ingy Lavagna A@ostIno, Piazza Sta » 
4 zione Ceutrale, 41, «Milano. 5 NL "a Ipo I [ 


Aglio Federico *)' 2 'Albirieci Fiitico 9) =" 'Amigoni’ ‘Giilio'8) 
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METITORI GLI V ECO RS CUTTLERII 


ga Anghilerì'Carlo.+:Ballanti: Umberto .*) «4 Barzanò-Iuigi *) — 


Bassi Vittorio *) — Berti Italp, dn ia bpimato > Tr, Te Beer 
Luigi *) — ifanti Luigi *) + oucheron ifanio,*)_ rigi- 
dini Filo — Bulara Salvatore — Cnmpigli io Anbiazio È ay : Can- 
diant Leopoldo *)'+'Carlièt Giuseppe '*) — 'Checchetri Gibvatitti 8) 
+ Churnchward uflicimo #) a4- Clivio Eugenio: ++ Corti Liuigi :*) 
+ Crosta (Giulio 5) a Dall'Ara Altredo *) — De. SUE Luigi *) 
— Errera Luigi * — Ferrario ‘oscarini A olfo Wir 
*) — Lavagna gostino” ha) 
2 Li&mmé ‘Antonio 8 "Loria ‘Leonardo *) — 
Maes Giorgio %) > Maggi. Giovanni Battista *) +:Marini.: Fernio::#) 
— Marsal. Giorgio, *) —- gen palio tu 
cesco * — Mondini, Pietro, dig È, Monte erdi PISELLI 

— ‘Nagel Carlo — Negri ‘egri Carlo *) berti 
Oberto *} — Ottolenghi Vitto di » ld 2 Pargsini' Giuseppe *#) Pal! 
lerini Arturo *) — Pidciazini ‘Edoardo. #) + :Plebani -Dietelmo:;#) 


*) —. 


MILES 


‘ —.Raserì Cesare *) —. Agi Stefanp mr Rigoni; Guglielmo *) 
| —.-Rognoni Cesare è 


vu SOLA AREE pins Emilio, A) — 
Risconi. Clerici Giuffo *) — Sandri n. Po De Segre Ulderico *) 
— Seràni Davide - Sirtori "Felice —' Soltri Cato! ‘Felicé — 
Spanciani: Antonio + }— Spinelli Francesco + Mallero Alga mite 
#) © aio Ver Tibiletti; Sino) mm 


Tremontani Vittorio ') — Va rlo, i) Verga Vate 
Villani coni fe) * ERRATA Oa? = Zpneai a Ò 
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*) L’asterisco indica che il Socio ha pagato iuicue il 2° semestre del 1909. 
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II> Circoserizione, — Verezia — Soci inseritti, n°. 60. 
Incaricato per le riscossioni: ing. cav. CAMmis Vrrtorio, Direzione 

Ferrovia Verona Caprino, Verona. 

Albarello Enrico #) — Alocco Vittorio — Battaglia Carlo — 
Bevilacqua Santo 5 — Bianchini Vittorio #) — Bonati Giacomo *) 
— Brandani Alberto *) — Calabi Emilio # — Camis Vittorio *) 
—- Canal Giuseppe % — Cappelletti Tommaso — Carini Cesare *) 
- Cavadini Giovanni Battista # — Ceresoli Federico #) — Cer- 
vella Adolfo — Conti Vecchi Gnido — Dal Fabbro Augusto # — 
De Pretto Augusto #1 — Fasella Manfredo — Franchi Camillo #) 
— Fumanelli Alberto — Gay Umberto # — Gasparetti Italo # — 
(rennari Francesco — Giacomelli Giovanni #, — Giordana Vittorio 
— (iiovannini Attilio *) — Giuriati Pietro #) — Gramegna Carlo *) 
— Gullini Arrigo #7 — Jona Amedeo — Levi Perfetto — Marvs- 
sael Leone 5 — Martinelli Attilio #) — Martinengo Francesco — 
Melli Pietro * — Molisani Giuseppe — Monego Silvestro # — 
Monterumici Antonio #) Montini Luivi # — Paloschi Antonio #) 
— Peretti Umberto — Petzo Guido # — Poletta Giacomo # — 
Ranieri Tenti Osvino # — Santilippo Edoardo #) — Schiavon An- 
tonio *) — NScoffo Giuseppe — Scopoli Eugenio — Seratini Carlo #) 
— Nometti Pietro *) — Taiti Scipione *) — Testi Silvio *) — Treves 
Jacopo * — Tubaldini Luigi # — Vian Umberto 2) — Voghera 
Ferruccio È) 

IV* CircoscriIizioNE. — (ezora = Soci inscritti n° ALL 
Incaricato per le riscossioni, ing. CasteLLani Arturo, Manteni- 


mento Ferrovie Stato, Via Giovan Tommaso Invrea, 11-59, Ge- 
nova. 


Afferni Tullio — Bertoldo Luigi *1 — Bini Felice *) — Bra 


chini Marsilio — Calzolari Giorgio ‘) — Calzolari Leonello 1) — 
Capello Vincenzo *) — Castellani Arturo 7) — Cavenago France- 
sco — Cuore Antonio — Evnard Emilio © — Fera Cesare *) — 
Garneri Ercole *) — Gatta Felice ©) — Gerra Vittorio #) — Chio 
Amedeo *) — Giani Alessandro * — Landriani Carlo *) — Mar- 
tinì Giovamni Battista ©“) — Melloni Cesare *) — Menoni Alberto *) 
— Migliardi Giovanni *) — Mossi Ernesto *) — Muzzi Augusto 
— Qddone Cesare *) — Pontecorvo Lello 1) — Quinzio Gustavo 
*Yt Radini Tedeschi Cesare * — Ricotti Carlo * — Riechini 
Bonaventura *) — Santoro Filippo #) — Simonini Silvio *) — Ta- 
iani Filippo — Tardini Achille <) Tessadori Francesco * — 
Valgoi Remigio *) — Vivaldi Emilio *) — Zancani Giuseppe *), 
V® Circoscrizione. — Bologna = Soci inseritti, n° €83. 

Incaricato. per le. riscossioni: ing. cav. FeraUbpI VIncENZO, Ite- 

gio primo ispettore Ufficio. speciale. Ferrovie. Stato, Piazza 

NN Settembre, 1, Bologna. 

Barbieri Giuseppe — Bendi Achille — Benetti Jacopo *) — 
Sernardi Massimo # — Bianchi Ezio #4 — Bonetti Angelo #1 — 
Bonnet Stefano # — Burzi Adolfo # — Cavelli Guido #, — Ca- 
sini Grustavo #) -— Cattaneo Giovanni Battista — Ceccacci Pietro 
— Coda Carlo # — Coen Giustiniano #— Corradini Rovatti Carlo 
— Pirinesi Ottorino * — Di Carlo Ernesto — Fava Alberto 
Favre Enrico — Ferandi Vincenzo 4 — Filicori Ugo — Finzi 
Pio — Forlani Giuseppe # — Fuortes. Giulio Cesare # — Gal- 
luzzi Elisco % — Gariboldi ELnigi # — Gilardi Vittorio #, — Gioppo 
Riecardo #) — Giudici Luigi # — Guastalla Eugenio #) — Klein 
Ettore © — Landini Gaetano # — Landini Giuseppe — Lolli 
Fausto # — Marchi Silvio #9 — Marone Enrico #) — Massione 
Filippo *) — Nadalini Anzusto — Pagliari Giulio — Pisa Pelle- 
grino * 


) — 


“ — Poggini Domenico *) — Ponticelli Enrico — Randich 
Eugenio # — Rieci Agilulfo # — Sabattini Hdebrando # — Sne- 
raldi Francesco * — Simoni Alcide * — Zimetti Filippo # — 
Zanotti Cavazzoni Contardo, 


VI* Circoscrizione, — Mirenze — Soci inscritti n° 58. 


Incaricato per Te riscossioni: ing. Crampixi LUrGr, ispettore prin- 
cipale Ferrovie Stato, Sezione Mantenimento, Firenze. 


Avazzi Saverio # — Ardenchi Teodoro — Amnano Biagio 7) 
Becattini Arturo — Bellipanni Roberto — Berra Carlo — Biglia 
Felice #1: — Botto Arnaldo — Campolbni Ubaldo — Cerofolini Do- 
menico — Cheecuceci Gino # — Ciampini Luigi — Corsi Enrico *) 
— Dania Luici *, — Durazzo Silvio # — Frati Francesco #1 - 
Galli Roberto — Gallinaro Achille *) - - Garbini Silvio — Gentile 
[ro — (riaccaria Domenico 7 — Ginella Aristide — Girola Marcecl- 
lino Edoardo — Goglia Enigi 5 -- Guillot Giuseppe * — Havech 
Alessamidro Jacometti Jacometto #1 — Landini Felice # — La- 
nino Barnaba #) — Lenci Giuseppe 5 — Enechesi Ascanio — 
Magnani Riccardo — Marella Giuseppe # — Midusardìi Faustino *) 
- Mantredi Leopoldo fi — Nuti Guido — Pagella Giuseppe — 
Pagnini Domenico — Pellegrino. Dante * —- Peluso. Vittorio) 
— Pierallini Cesare — Plancher Enrico 1 — Primatesta Andrea #) 


— Rossi Adolfo 1 — "Fognini Cesare +) — Tomasi Ennio 8) — Vace- 
chi Carlo — Zainyv Gustavo *) 
VII* Circoscrizione, — Lucond = Noci inscritti, n° 19. 
Incaricato per le ri-cossioni: ing. LANDRIANI Curno, Direzione 
Compartimentale Ferrovie Stato. Ragioneria, Genova. 
Brichenti Roberto ©; — Craegnola Gaetvmo © — Gherardi Fran- 
cesco  — Gola Carlo ti — Paronzini Ginseppe Pietri Giu 
seppe 5). 
VII Circoscrizione. — Moma — Noci iscritti, n° 152 
Riscossioni effettuate direttamente dal Tesoriere del Collegio, Roma. 
Accomazzi Giuseppe © — Agnello Francesco # -— Andruzzi 
Ulisse — Bireciarello Michele #: — Bassetti Cesare — Benaduce 
Michele 7 — Benedetti Francesco #0 Benedetti Nicola — Be- 
netti. Giacomo fi — Bernaschina Bernardo — Bertoldo Ginco- 


*) L'asterisco indica che il Socio ha pagato anche il 2° semestre del 1909, 


mo # - Bertuzzi Giuseppe # — Bianchi Riccardo * —. Bian- 
chini Etelredo # — Bò Paolo # — Boschi Leonida #) — Bozza 
Giuseppe #) — Caio Ausano 7; — Calvori Gualtiero — Canonica 
Giuseppe — Canonico Luigi Fiorenzo #) — Carella Alessandro *) — 
Carli Cesare — Carones. Filippo # — Casinelli Luigi — Cecchi 
Fabio #) — Celeri Ferruecio #) — Ceradini Filippo #) — Cerreti 
Ugo # — Challio! Emilio # — Chiaraviglio Mario *#) — Chiossi 
Giovanni Battista #) — Ciurlo Cesare # — De Benedetti Vitto- 
rio #) — De Rocco Angelo * — Di Fausto Tullio — Faà di 
Bruno Achille # — Fabris. Abdelkader *#) — Fabris. Nino * 
Fadda Stanislao # — Fazi Ferruccio #) — Fea Carlo # — Fedele 
Ernesto #) — Ferroni Frati Giacomo # — Fiammingo Vittorio *) 
— Flamini Flaminio — Forges Davanzati Arturo # — Forlanini 
Griulio #) — Fornari Giulio #) — Prattola Enrico * — Fucci Giu- 
seppe # — Gerardi Omero — Giacosa. Corrado 5 — Giamboni 
Monte * — (Giordano Augusto — Goria Rocco Agostino #) — 
Greppi Luigi #) — Grismaver Egisto — Lanino Pietro #) — Lattes 
Oreste *) — Laugeri Antonio #) — La Valle Ernesto *) — Laviosa 
Vittorio * — Lenzi Ernesto *) — Leonesi Umberto *) — Leoni 
Augusto # — Levi Saniuele * — Luigzioni Carlo — Luzzatti En- 
rico *) — Lnzzatto Vittorio #) — Mancini Cretulio — Manuti Gen- 
naro * — Marabini Eugenio *) — Manno Roberto * — Marini 
Carlo *) — Mariotti Enrico * Marsili Baldovino *) — Mater- 
nini Francesco *) — Mengoni Marinelli. Cesare *) — Moleschott 
Carlo *) — Montini Severino — Nardi Francesco ) — Nicoli 
Nicolo *) Nobili Bartolomeo £) — Omboni Baldassarre *) — 
Ottone Giuseppe #7) — Ovazza Emilio *) — Pallavicini Anto- 
nio *) — Parmeggiani Emilio ‘) — Parvopassu Carlo <) — Pelle- 
erini Alcide — Pera Gaetano * — Peretti Ettore *) — Piasco 
Fugenio *) — Porro Enrico #)— Prandoni Eugenio *) — Presutti 
Pasquale * — Puecini Giusto ‘) — Quaglia Giovanni Battista 7) 
— Quirico Mario 7) — Radaelli Luigi *) — Radius Adolfo *) — 
Ricevuti Piero 7) — Riva Cesare — Rizzo Raffaele *) — Rolla 
Edoardo — Rota Cesare *) — Sapegno Giovanni *) — Savio 
Fugenio *) — Scaccheri Giovanni *) Schupfer Francesco *) 
— Sciolette Guido — Segre Claudio *) — Silvestri Dante — 
Silvi Vittorio *) — Sinigaglia Oscar 7) — Sizia Francesco ©) — 
Soccorsi Ludovieo -) — Steffenini Francesco — Suppini Augu- 
sto *) — Tagliacozzo Dario * — Terzago Erasmo *) — T©onet 
Carlo ") — Tonni Bazza Vincenzo ‘) — Torri Carlo *) — Tosti 
Luigi #) — Valenziani Ippolito *) — Valleechi Guido *) — Val 
leechi Ugo *) — Veronese Gentile — Wuy Gustavo £). 


} — 


) FRS 


IN® Circoscrizione. — Napoli - Soci inscritti, n° 60. 


Incaricato per le riscossioni: ing. cav. AMmEDpEO CHaUrroUrier, Via 
Gugeliechno San Felice, 53 + Napoli. 

Artina Domenico — Bazzaro Enrico — Berardi Gino 
Cameretti Calenda Lorenzo — Cardone Raffaele — Carrelli Guido 
— Casaburi Giuseppe — Castelli Giuseppe — Chauffourier Amedeo 
— Cona Leopoldo — Coppola Raffaele # — Cortesani Francesco *) 
-— Crescentini Alessandro — D'Agostino Gustavo # — D'Andrea 
Olindo — D'Ischia Achille — Fabiano Pantaleo — Fiorentino 
Alfredo # — Garofoli Mauro — Ghelli Pietro — Grassi Gustavo *) 
— Mazier Vittorio — Mazzantini Pilade — Monaco Emesto *) — 
Mutarelli Angelo — Nucci Giuseppe — Parducci Ettore Arnaldo 
— Pastacaldi Alfredo — Pilli Lorenzo *) — Pugno Alfredo — Renda 
Domenico Robecchi Ambrogio — Saggese Francesco — Nasso 
Giulio #) — Signorelli Giuseppe #) — Sironi Giulio — Tripoti 
Italo — Venegoni Oreste, 


x 


) ri 


N® Circoscrizione. — Dari = Soci incritti, n° 9. 
Incaricato perle riscossioni, ing. Arporitanza Domenico, Espet= 
tore principale FI. SS. Sezione Mantenimento -— Lecce. 
Arboritanza Domenico #) — Borgognoni Benso — Cappello 


Armano — De Santis Giuseppe # — Franovich Alberto *) — 
Rondini Cristoforo # — Volpe Giuseppe #) 
NI® Circoscrizione, — Palemno = Soci inscritti, n° 43. 


Incaricato perle riscossioni: ing. GreNntarbpÌ Giuserre, Via Simone 
Corleo, d + Palermo. 


Arioti Reves Arturo 9) — Barheri Paole *) — Biondolillo Gio- 
vanni )— Calvi Luigi mM — Caracciolo Lorenzo *) — Carmina 
Michelanzelo — Civiletti Benedetto — Cottone Vincenzo — De 


Marinis Guglielmo + — Dimidri Costantino ©) — Fischetti Fran- 


cosco — Gallo Achille — Gambino Pietro *) — Gennardi Giu- 
seppe 9 — Giannitrapani Giacomo — Greco Michele ©) — Lo 
Cascio Tommaso — Lombardo Francesco — Manno Antonino — 
Musso Salvatore 1) — Nico Antonio 1) — Nicotra Gaetano — Po- 
liti Giuseppe —  Racenglia Dante — Rodinò di Miglione Fran- 
cesto *) — Severino Giovanni * — Sellano Gerlando. 

XII® Circoscrizioni. — Cagliari = Soci inscritti, n° 18. 


Incaricato per le riscossioni: ing. cav. Fraccnia Luigi, Primo 
Ispettore delle Ferrovie + Ufficio Speciale - Cagliari. 


Bottini Giovanni — Clemente Francesco — Cocco Lorenzo — 
Ciompi Umberto 1 — D'Arcais Alessandro — Figari Bartolomeo 
-—- Fattori Giovanni — Fracchia Luigi — Gelli Gnardueci Al- 
fredo — Marta Federico — Melis Vittorio — Orrù Ballero Lorenzo 
— Pes Gavino 2) — Pinna Giuseppe — Prunas Mario — Scano 


Stanislao — Valle Nicolò. 


paese — — — ——T—— e e e —> 


*) L’asterisco indica che il Socio ha pagato anche il 2° semestre del 1904. 
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® Lo, 


QUESTIONI DEL GIORNO 


Marina libera. 


Un opuscolo comparso in questi giorni ha richiamato in 
onore la questione, vecchia certamente, della marina mercan- 
tile libera; di quella industria dei trasporti, cioè, che, pur es- 
sendo più o meno protetta dai Governi e più o meno gra- 
vata di oneri, per comune convenzione si chiama libera sol 
perchè le sue navi vanno ove il nolo le chiama e non sono 
avvinte alla esecuzione di servizi determinati. E ciò è bene 
dichiararlo e spiegarlo fin dal principio di questo breve stu- 
dio, perchè le idee sieno chiare e la cosa di cui si tratta 
ben definita. 

L’Autore ignoto dell’opuscolo cui accenniamo dichiara che 
la questione della marina libera è nata in Italia dalla di- 
scussione sulle convenzioni marittime: stampa, studiosi e 
deputati, criticando e esaminando il progetto del Governo, 
sdrucciolarono quasi senza accorgersene nel tema generale: 
la marina mercantile; dando pertino a vedere che discutendo 
di linee marittime sovvenzionate intendessero discutere di 
tutta la industria nazionale dei trasporti marittimi. 

Errore questo che si comprende ricordando il modo e gli 
aspetti in cui in Italia si è impostato il quesito. Osserviamo 
però all'Autore dell’opuscolo che la questione della marina 
libera è molto più antica di quella dei servizi marittimi sov- 
venzionati; e che all’estero in questi ultimi tempi e special- 
mente durante il periodo acuto della crisi mondiale, è stata 
discussa in tutti i versi e con una giustificata vivacità. Tutti 
coloro che si interessano di argomenti marittimi ricordano 
le dichiarazioni precise fatte l’anno scorso ad un corrispon- 
dente di giornali tedeschi dal sig. Ballin, direttore della 
Hamburg-Amerika-Linie; dichiarazioni che suonarono con- 
danna della politica in voga presso gli Stati curopei circa 
il regime della marina mercantile. Ma vi sono state anche 
proteste, sullo stesso tono, ben più autorevoli e collettive. 
Per esempio, durante alcuni mesi la Conferenza del Baltico, 
discutendo sulla crisi dei noli, non si occupò quasi che di 
esaminare l’azione deleteria che esercitano le linee marittime 
regolari promosse o aiutate comunque dai Governi sui ser- 
vizi dei così detti tramps; accennando anche ai tristi effetti 
che sì riverberanno sul mercato dei noli in conseguenza 
della protezione che generalmente si accorda agli stessi pi- 
roscafi vagabondi da alcuni grandi Stati Europei. E fu detto 


Lau pubblicazione di articoli muniti della firma degli Autori non impegna la solidarietà della Redazione. 
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che la linea regolare promossa e sostenuta artificialmente 
dalla politica marinara deprime l’esercizio della marina li- 
bera, e la produzione eccessiva di tonnellaggio navale in 
conseguenza delle misure stimolatrici, deprime il mercato 
dei noli. 

Anche in Inghilterra il quesito è stato discusso quasi con 
le stesse premesse e le identiche conclusioni. La Commissione 
d’inchiesta del 1901-1902 fu esplicita nel constatare le con- 


seguenze non buone dei premi, sussidi, sovvenzioni, accor- 
dati alla marina mercantile; e gli armatori inglesi non si 


lasciano sfuggire occasione per ribattere sullo stesso argo- 
mento, coneludendo però che allo scopo di tutelare gli in- 
teressi marittimi dell'Inghilterra occorre che questa, imitando 
la più gran parte delle Nazioni europee, si metta sulla via 
del protezionismo. 

Certo, se la tesi generale è ammessa da tutti, non poche 
divergenze esistono nei particolari. Accade infatti che la 
marina libera protetta la quale esercita linee irregolari, si 
lagni della concorrenza delle linee regolari promosse artifi- 
cialmente dalla politica marinara, o che derivano diret- 
tamente dal sistema delle sovvenzioni; ed accade pure che 
la marina libera non protetta si lagni della marina libera 
protetta adducendo che la protezione fa sviluppare oltre i 
limiti del bisogno il tonnellaggio navale, e mette i piroscafi 
che la godono in condizioni di esercizio migliori di quelle 
dei piroscafi sprovvisti di qualsiasi sussidio. E finalmente 
negli stessi paesi ove vige la protezione diretta secondo l’an- 
tico regime francese, gli armatori protestano contro il ser- 
vaggio dell’armamento ai cantieri e sostengono che l'uno e 
gli altri dovrebbero andare ciascuno per la propria via c 
perfettamente indipendenti. i 

Dall'altro canto, non meno gravi e talora discordi sono 
gli appunti e le critiche che si fanno al regime delle sov- 
venzioni. L'Autore del nostro opuscolo ne cataloga una josa 
con precisione e insieme severità: troppi servizi sovvenzionati 
che limitano il campo d’azione della marina libera; eccessiva 
etticienza di trasporto; velocità eccessive; itinerari compli- 
cati; oneri numerosi sulle aziende; limitazione di ogni li- 
bertà industriale; onere finanziario sul bilancio pubblico e 
chi più ne ha più ne metta. 

Jules Letàaivre, console generale di Francia in Amburgo, 
in un recentissimo rapporto commerciale, dice, riferendosi 
alla Marina mercantile germanica, che le sovvenzioni dello 
Stato non hanno esercitato sullo sviluppo marittimo alcuna 
influenza. L'Impero non accorda sovvenzione alcuna alle 
grandi linee marittime che esercitano il traffico fra la Ger- 
mania, l'America del Nord, e l'America del Sud. Soltanto le 
linee dell'Estremo Oriente, dell’ Australia, dell’ Africa, rice- 
vono una sovvenzione fissa per l’esccuzione del servizio po- 
stale. Il totale delle sovvenzioni però non oltrepassa. mar- 
chi 7.000.000 all'anno. Al di fuori di questo concorso diretto, 
le linee marittime postali hanno dallo Stato un contributo 
variabile rappresentante il pagamento per il trasporto della 
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posta. E sebbene ]’ entità di tale sussidio abbia contribuito 
all’estero, a farlo considerare come una vera sovvenzione ; 
nondimeno in Germania si è sempre protestato contro siffatta 
interpretazione. La Hamburg-Amerika-Linie, la più impor- 
tante fra le Compagnie di navigazione germaniche, possiede 
oggi 387 navi con tonnellate lorde complessive 916.000, e non 
riceve alcun sussidio dallo Stato.” A 

Certamente Mr. Jules Letaivre ha avuto duinonie ra- 
gione di scrivere quanto noi abbiamo riassunto or ora, e 
le suc osservazioni rispondono alla verità dei fatti : e non 
dovrebbero però esser considerate come argomenti in via 
assoluta contrari al regime delle sovvenzioni. Infatti il Con- 
sole generale francese constata semplicemente come le sov- 
venzioni non abbiano avuto parte alcuna nello sviluppo della 
marina mercantile dell’ impero; e questo in generale è esatto 
ma non aggiunge e non toglie nulla alla tesi antisovvenzio- 
nista o a quella sovvenzionista. Noi, ad esempio, siamo per- 
suasi che dalle sovvenzioni non si debba, in massima, aspet- 
tare uno sviluppo della marina mercantile; ma dall’altro 
canto siamo convinti che le sovvenzioni, e tutte «le misure 
idonee a sostenere la marina mercantile, allo stato attuale del 
commercio mondiale, esercitano una funzione necessaria per 
la politica marinara dei paesi marittimi che vogliono aprire 
nuove vie ai commerci e nello stesso tempo riconoscono il 
bisogno di ristabilire con mezzi idonei l'equilibrio della bi- 
lancia commerciale. E su questo riguardo anzi, ci permet 
tiamo l’ardire di raccomandare all’on. Luigi Luzzatti, che si 
preoccupa in questo momento dell’apparente equilibrio della 
bilancia economica italiana, mentre l'equilibrio della bilancia 
commerciale cresce di giorno in giorno, ci permettiamo l’ar- 
dire di raccomandargli lo studio delle relazioni intime che 
interecedono fra marina mercantile e bilancia economica di 
un paese, e cioè gli effetti che il nolo guadagnato dalla ma- 
rina esercita sulla economia generale. 

Tornando a bomba, bisogna, prima di decidere, esami- 
nare altre idee ed altri argomenti. René Mauzaise in uno 
studio notevole pubblicato nel Bulletin mensuel de la Socitté 
d’ Economie politique (1) dimostra a proposito delle Compagnie 
sovvenzionate germaniche che esse hanno dato ottimi risul- 
tati commerciali. Così in 17 anni dal 1889 al 1904 sulle linee 
sovvenzionate della Germania il commercio si è accresciuto 
del 485 °/, in quantità e del 532 °/, in valore per l’Estremo 
Oriente ; del 555 °/, in quantità e del 385 °/, in valore per 
1’ Australia, del 621%, in quantità e del 547 °/, in valore per 
l'Africa. 

Si potrà certo discutere se proprio le linee sovvenzionate 
anzidette abbiano creato il commercio con i mercati cui esse 
fanno capo; ovvero se i bisogni della produzione germanica 
abbiano sospinto la Cancelleria dell’Impero e Bismark, Ca- 
privi, Biilow, a promuovere servizi marittimi speciali. Però 
la discussione, mantenuta rigorosamente fra questi termini, 
in gran parte sarebbe oziosa, poichè sia l’una o Valtra la 
causa 0 l’effetto, è indiscutibile, che le linee sovvenzionate, 
stando alle statistiche ed alle deduzioni del Mauzaize, che 
del resto ci constano di essere esatte per averle confrontate 
con altri lavori di autori diversi (2) hanno assorbito ed as- 
sorbono una parte preponderante se non in certi casi totale 
dei traffici della Germania con i mercati lontani, e quindi 
hanno soddisfatto e soddisfano alla condizione cardinale giu- 
stiticativa della via di comunicazione marittima. 

Se dalla Germania passiamo all’Inghilterra, gli argomenti 
favorevoli al sistema di sovvenzionare linee marittime. sa- 
ranno certamente più numerosi, Come, infatti, la Metropoli 
potrebbe mantenere comunicazioni marittime periodiche, re- 
golari, rapide, con tutti i porti del suo immenso Impero Co- 
loniale, senza il regime delle sovvenzioni? La Peninsular 
and Oriental S . 5. Co. ; la Orient Steam Navigation Co. ; la 
Royal Mail; la Canadian ‘acific Railway ; la Pacific Steam 
Navigation; e alcune altre Compagnie sovvenzionate, non 
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esercitano proprio quella importantissima funzione cui ab- 
biamo accennato or ora ? 

Si dirà — e qualcuno in Italia durante le ultime discus- 
sioni lo ha detto — che ove mancassero ad un tratto le li- 
nec sovvenzionate, la marina libera entrerebbe in azione so- 
stituendole. Ma sostituendole come ? Con quali impegni e con 
quali caratteristiche ? E sopra tutto, quale bandiera o quali 
bandiere acquisterebbero una preponderanza assoluta sulle 
altre ? E poi, si è fatto qualche volta tale esperimento, ov- 
vero si tratta soltanto di una idea nata occasionalmente, in 
seguito a discussioni senza uscita, o in conseguenze di imba- 
razzi tecnici e finanziari ? | 

A noi sembra di dover accettare quest’ultima ipotesi, la 
quale ragionatamente esclude la opportunità dello CESHE 
mento non sovvenzionista. 

Però anche dal canto nostro abbiamo da fare alcuni sunt 
gravi non tanto e per il momento al principio della sovven- 
zione, ma al sistema. Su questo riguardo siamo d’accordo con 
l'Autore dell’opuscolo comparso in questi giorni ed ammet- 
tiamo che le sovvenzioni in molti casi abbiano dato vita ad 
organismi privi di energie proprie, genetiche e determinanti ; 
ad organismi che vivono unicamente per assolvere quasi le 
tinalità secondarie del regime delle sovvenzioni e non per- 
chè sieno in tenaci, indissolubili rapporti col movimento 
commerciale e con le sue risorse. Diciamo anzi di più: che 
fra il movimento commerciale e gli anzidetti organismi esi- 
ste sovente una vera antitesi di metodo e di mezzi, che si 
risolve finanziariamente a danno del capitale azionario. Così 
a chi esamini le cifre della tabella che segue, le quali ri- 
guardano alcune fra le principali compagnie di navigazione 
della Germania, si faranno chiari dei fatti che certo non de- 
pongono a favore del regime sovvenzionista. 
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Le cifre dimostrano infatti 
1° che il dividendo medio delle Compagnie di naviga- 
zione sovvenzionate si mantiene inferiore notevolmente al 
dividendo delle Compagnie libere ; 
2° che facendo le medie dei dividendi quadriennali, 
quelle riferentisi alle Compagnie sovvenzionate direttamente 


o indirettamente, dimostrano che i dividendi tendono a di- - 


minuire; mentre le medie delle compagnie libere palesano 
chiaramente che i dividendi si mantengono costanti o ten- 
dono ad aumentare. 


Queste due sole constatazioni bastano a giustificare il so- 


spetto che il regime delle sovvenzioni, così come è oggi, sia 
difettoso : ma non parlano certo contro il sistema in genere. 

Tornando ora alla marina così detta libera, è proprio 
vero che essa sia quasi esclusivamente insidiata dalle misure 
di protezione stimulatrice e dai sussidi che gli Stati marit- 
timi accordano ad una parte certo SOSPicla Ce NEMOrA più 
larga della industria ? 

Il quesito è di grande importanza, «sendo siidente che 
dalla sua soluzione dipende in massima lo apprezzamento 
definitivo della politica marinara in voga. 

Bisogna anzitutto ricordare che in Inghilterra non esiste 
protezione alla marina mercantile, o almeno non esiste una 
protezione marittima diretta o indiretta sul tipo continentale. 
Orbene, durante il periodo più acuto della crisi che hanno 
traversatò di recente i traffici marittimi, cioè nel 1908, la 
produzione dei cantieri navali inglesi raggiunse tonnellate 
lorde complessive 1.077.226, delle quali soltanto tonnel- 
late 376.600 rappresentavano ordinazioni dall'estero. In so- 
stanza, dunque, la marina mercantile inglese si accrebbe di 
circa 700.000 tonnellate di materiale nuovo, il quale, consi- 
derate le vendite, le eliminazioni e le perdite della flotta già 
esistente, non rappresenta certo un’aggiunta totale a quest’ ul- 
tima, ma rappresenta sempre un complesso d’istrumenti di 
trasporto bisognevoli di più alti redditi lordi per. mantenersi 
attivi. 

Si dirà anche che una parte di questo materiale era stata 
commissionata ai cantieri con qualche anno di anticipo ; e 
ciò potrà esser verissimo, ma non ha valore per la ‘nostra 
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tesi, poichè appunto nel 1907, quando la crisi già si prevedeva 
e si annunziava, i cantieri dell'Inghilterra avevano prodotto 


tonnellate 1.847.000 di materiale nautico, delle quali tonne]- 


late 547.000 per conto di armatori esteri.’ 

Ora, se in uh'paesé dove- non esiste, ome abbiamo detto 
protezione marittima’ stimulatrice, si verifica’ tale enorme 
produzione di materiale nautico did significa per ‘lo méno 
che non sono le sole misure protettriei quelle ché incorag- 


giano la sovrapproduzione navalé, e che debbono esistere 


altre cause potenti è determinanti, le quali contribuiscono a 
produrre il fenomeno è, inessé in luce, lò spiegano. ’ 

“ L’autorevole rivista inglese Pairplaij alla fine di ogni 
anno esamina analiticamente le condizioni finariziarie di un 
gran numero di compagnie di ‘navigazione ‘inglesi dedite ai 


‘traffici semplicemente commerciali e non sovvenzionate e non 


protette in altun'inòdo. ‘Pel 1908 l’anzidetta Rivista notava (1) 
che le settantasei” Compagnie contemplate i in apposita tabella 
rappresentavano, un capitalè' versato’ di "Let. 9.622.401, un 
debito in varie fotme' per Lst. 4,409.343 e delle riserve per 
Lst. 773. 1897. ‘Queste Compagnie” possedevano 533 piroscafi 
per tonnellatè lorde complessive I. 695 837 e per un valore di 
bilaneio di Lst.' 14:338.652. 0/0 

Se le Compagnie avesserò accantonato a titolo di ammor- 
tamento il 5/%, sul valoré di costo dei ‘piroscafi 0 il 6‘ 
sul valore di bilancio; sarebbero abbisognate. Lst. 876.170. 
Ma durante îl 1908, le Compagnie in csame guadagnarono 
soltanto Lst. 1.145.387, dalle quali bisogna togliere Lst. 220.467 
per interessi” calcolati al 5°/, più Ié somme corrispondenti 
per amministrazione, erholumeriti, uffici’ ecc. ‘Risulta quindi 
evidente ché ‘i redditi ‘dei traffidi nori furono sufficienti a 
provvedere agli ammortamenti normali, e che i ‘ dividendi 
vennero pagati o sul capitale o su gli apporti a conto nuovo 
deglî anni precedenti. 

Ora, Paul de Rousier nella’ Revue Politique et Parlémen- 
taire (2) ha dato alcune spiegazioni del fenomeno marittimo 
inglese, e fra le altre uria che risponde esattamente alla ve- 
rità precisa delle cose e spiega per sua parte il fenomeno 
stesso. L'armamento dei tramps inglesi è ‘in generale nélle 
mani dei cosi detti ‘mariagers. Îl manager è uno Shipping 
man allevato’ negli uffici dei colrtiers, dei commissionari, 
dei commercianti e degli armatori, il quale possedendo una 
grande pratica negli affari marittimi lavora pet crearsi una 
posizione: é sovente vi riesce È danno dei capitalisti desi- 


derosi d’ impiego’ industriale. 


Se il manager si fa prendere in considerazione da qualche 
proprietario di cantiere navale, la Compagnia di navigazione, 
talvoltà costituita da due ‘o tre piroscafi soltanto, è bella e 
‘fatta ; poichè il costruttore allorquando manca di ordinazioni 


| costruisce per proprio conto, sia allo scopo di trovarsi pronto 
a soddisfare’ le richieste della clientela eventuale, sia per 


maritenerè il: ‘bersonale dei cantieri. Orà avviene facilmente 
che o non'si presehtino'i compratori desiderati ‘o ‘che 1 pi- 
roscafi pronti ad entrare in servizio non rispondano alle mo- 


| mentanee 'esigenzè o’ gusti degli armatori. In ‘tal caso il co- 
| struttore trova nel manager la ‘ persona. che lo tira d' impic- 
| cio. ‘Entrambi’ fanno un primo versamento di’ capitale, poi 


éntrambi ‘ricercano altri azionisti. In Inghilterra, la cosa è 


| relativamente facile ‘perchè il’ piccolo risparmio. ama f titolì 


industriali ‘broporziotiati alle sue risorse. Quindi la “Compa- 
gnia si costitùisce : il manager rie è l’amministratoré natu- 
rale! ‘il piroscafo d ti piroscafi vengono acquistati ed il pro- 
prietario del’ bantiere salva per lo meho' le spese. Il mandger 


. dal carito Suo régola gli” affari ih imòdo che le sué retribu- 


zioni, ‘sotto ‘formi di' commissione, ‘non debbano dipenderè 
dal redatti netti, 'ina Halle spese e' dal ‘fediditi lordi! | 

Ciò spiega, crédiatitò; esaurientemiente ùn'lato importante 
del tenomeno della ‘Produzione navale Inglese, ed' è chiaro 
che' in questò caso ‘le’ forze protezioniste è le sovvenzioni non 
entrario per nulla nel'tompito. I 96 principali cantieri di c6- 
struzione inglese hanno bisogno di produrre per mantenere i 
500.000 operai che vi lavorano e per retribuire il capitale ; 
il risparmio adegna i così detti impieghi sicuri e, preferisce 
correre l’alea della perdita o dei guadagni elevati: SA 
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‘quindi due condizioni fondamentali che, aegiunte alla con- | ficienti per creare una forte marina mercantile, tenta ap- 
dizione generale del commercio marittimo inglese, contribui- | punto di ristabilire un possibile equilibrio con le Nazioni 
scono a mantenere elevatissima la produzione navale. che, per ragioni naturali, possiedono quello che manca alle 
‘© E finalmente bisogna considerare anche l’azione degli | prime. Quindi i termini e le caratteristiche della. lotta sono 
‘istituti finanziari che si occupano del commercio internazio- | pienamente determinate. Sa 
nile. Qui torniamo in Germania, e non vi è lettore che non |'" Ma, si dice, il danno in ultimo è per tutte le marine. 
ricordi quante lodi în tempi recenti, ma più tranijuilli, furono | Ciò è verissimo ; però dobbiamo ricordare che ogni lotta la- 
tributati da certi competenti itali:ini al fenomeno bancario | scià un seguito di soccombenti da una parte e dall’altra. Di 
tedesco. Lodi cérto meritate în gran parte; ma chi potrebbe | più, sono proprio le Nazioni che vanno in cerca dello equi- 
‘dire, nel riguardo della marina sovvenzionata o della ma- | librio marittimo e tentano di conseguirlo presso a poco con 
rina ‘fibera sottoposta direttamente. v indirettamente al con- | misure cocrcitive, quelle che dovrebbero ‘dare il controva- 
trollo Af' tali istituti; fino a qual segno ‘questi ultimi siano | pore al protezionismo, ai sussidi, alle sovvenzioni ; ‘ovvero 
responsabili della sovi‘approduzione navale verificatasi negli son' Te nazioni marittimamente privilegiate quelle” che do- 
ultimi anni 2 di e i vrebbero moderare il' desiderio di avere ‘una sempre « più 
“'E' questo un problema ‘noti’ facile ‘A’ risolvere: ma con | grande marina mercantile » non per soddisfare i bisogni dei 
‘ciò non si esclude, anzi si ammette; che quel flusso di'vi- | commerci propri, ma per interessarsi dei commerci altrui 
'goròse energie capitalistiche piombato da qualche anno nella |-ed _assorbirne possibilmente un’alta quota ? 00:22. 
marina, assieme a moltissimo bene, abbia fatto. anche del Il caso dell'Inghilterra è veramente tipico per la questione 
male; esagerando per così dire 1a tendenza alla esagerazione | che discutiamo. Colà vige finora un quasi assoluto liberismo 
che esisteva già nella industria in parola, ‘come deve esi- | in tutti i rami della industria, ma vige anche vivo, tenace, 


stere în ogni industria in rapido: processo” di ‘sviluppo. Oa incoercibile; il desiderio di mantenere ‘intatta a supremazia 
AI cd. e de Ha marittima mondiale acquistata nei secoli scorsi; il che val 
i eee go fa ea e quanto dire, vige il desiderio di controllare, governare, di- 
NE ie Stig dp Me bale ee e rigere i traffici marittimi altrui, ricavandone un lucro di pa- 


dig bisogna andar cauti, rotto cauti, nello attribuire recchie centinaia, di milioni annui a tutto beneficio della 

il fenomeno ‘marittimo I i suoi pregi, i suoi | economia nazionale., |, ©» | o 

difetti; a queste o a quelle cause. si SIRENE . Francamente noi pensiamo ‘che se per un. sant tutti i 
di ? Allorquando' néi fatti di ROTA economico iassnuono paesi. in cui Si pratica i) protezionismo marittimo, visti sol- 
‘dnergie: 'eoercitive. estranee, ‘senza. dubbio può ‘sperarsi del | tanto i danni che esso, produce, decidessero di abolirlo, non 
‘bene temporaneo permanente, ma dobbiamo aspettarei anche | farebbero che gli interessi degli armatori inglesi e tedeschi 
‘del’ male. Quindi può dirsi, anzi certamente è, che tanto il | e condannerebbero le proprie marine se non a scomparire, 
‘ protezionismo quanto il regime’ delle sovvenzioni, abbiano | almeno a ridursi in REODONZIoNI ‘minime e nei sas Lie 
‘difetti ‘gravi. Il protezionismo di qualsiasi specie ed appli- secondari,. si sE vg 

cato a qualsiasi industria, nota il Leroy ‘Beaulieu nel suo D ‘Con ciò, ripetiamo, non si RACOETA dle da politica mari: 
classico trattato di Economia Politica, è un’arma a due tagli: | nara nelle forni ed applicazioni attuali. non, abbia difetti 
‘a mon saperla maneggiare bene 'ci si ferisce.' Il regime delle | gravi e, per giunta, difetti eliminabili facilmente con un poco 
‘sBbvvenzioni poi è divenuto -come una superfetazione: delle | di buona volontà e di analisi serena. 

‘ leggi protezioniste ; si è ‘allargato oltre i ‘limiti giusti ; ha Il fatto è che la politica marinara di non pochi paesi ma- 
‘ preteso di 'dettar'legge allo sviluppo industriale o modificare | rittimi resta in perfetta antitesi con la legge universale del 
tale sviluppo secondo eriteri specifici buoni nel Ampo: ‘a8- | minimo mezzo, o si sforza di conseguire risultati inconse- 
| tratto ‘della politica, icattivi ‘applicati ‘alla industria. wuibili o sproporzionati con ‘le spese vive necessarie. Qui 
‘Im quanto poi al disagio che softre la marina Libera da | ‘simmo quasi completamente di accordo con l’autore non co- 
quello che abbiamo già scritto si vede chiaro, speriamo, che | nosciuto dell’opuscolo comparso ‘in questi giorni’ in Italia: 
cl problema non è dei più facili, ito n il protezionismo marittimo deve incamminarsi per vie più 
i: E ih primo luogo, che cosa intendesi per marina libera ? | pratiche e magari generalizzarsi con caratterist [che più in- 
Quella ‘industria dei trasporti marittimi che nasce dalla li- | dustriali; il regime delle sovvenzioni deve esser reso più snello 
bera applicazione del capitale; o quella industria che gode | e le sovvenzioni stesse usate parcamente, proprio fra i limiti 
speciali sussidi pur essendo sottoposta ad oneri limitatissimi | giusti del ‘vero bisogno dei traffici o della politica. | 
‘e talora a nessun ionere ; 0'le due categorie prese insieme? | ‘E’ necessario si riducano i monopoli derivanti dalle forme 
‘Senza dubbio, allorquando si parla di marina: libera inten- | più che i monopoli degli organismi capitalistici. La marina 
desi’ parlare di marina non sovcerzionata e quindi: delle due | libera protetta o non protetta deve esser’ restituita alla sua 
‘ategorie ‘or ora aceennate,i Ciò forse ‘è un errore; ‘ma an- | fanzione e reintegrata del suo carattere specifico; la marina 
che ammesso che il criterio sia: giusto, basta una serena in- | sovvenzionata dovrà diventare’ un mezzo e non un fine, . 
‘ diyrine, libera: da ogni apriorismo economico, ‘per intendere Idee giustissime che, modificate in alcuné parti, ci au- 
che il problema, perchè sia facilmento risolto, deve assumere guri amo trionfino fra noi, oggi, nel momento in cui nulla è 
un aspetto.ed una impostazione diversi da quelli che comu- | deciso e pure si dovrà decidere qualche cosa di concreto. 
nemente gli si dAnno:. Il tema specifico sulle caratteristiche | Però ci facciamo scarse illusioni. I : 

ec sugli atteggiamenti del protezionismo marittimo di questa n In riguardo alla marina libera, sarà facile sottrarla a) 
o di quell'altra nazione passa in seconda linea, ed il quesito ‘controllo dei cantieri senza compensare questi ultimi con 
si riassume così: nel tnondo esistono oggi presi che pos- nuovi privilegi? In Italia ‘i’ costruttori navali dominano la 
siedono le condizioni necessario e sufficienti per sviluppare | marina mercantile ed impongono la propria volontà agli 


2 senza il concorso di alcuna ‘energia. cpercitiva. una grande | uomini di Governo. Ciò dipende da varie cause e principal- 
LL. marina mercantile; e paesi ‘ove tali condizioni inon'esîstono | mente da quella che, mancando il’ lavoro nei cantieri na- 
n lo..R0n, sono, sufficienti e «uindi non potrebbero. dare gli stessi scerehbero immediatamente gravi difficoltà d'ordine sociale, 
ù risultati. ce se asi determinate dalle agitazioni della mano d’opera disoccupata. 


Allora, ammesso chie. i paesi della” seconda classe non ri- | I costruttori questo lo sanno e perciò quando possono farino 
cofressero ad alcuna energia .coereitiva per Sag nascere o per | balenare il fantasma dei torbidi cittadini..... ed ottengono 
incoraggiare lo sviluppo della industria dei trasporti marit- | quanto vogliono a danno della industria di armamento. 
timi, # evidente che i paesi della prima classg non solo en- In quanto riguarda la marina sovvenzionata, ‘come si farà 
trerehhero in breve in: possesse: di una marila mercantile | comprendere ai grandi elettori che lo Stato nomi deve SOV- 
superiore in efficacia ai bisogni reali dei propri commerci, | venzionare linee marittime per soddisfare interessi locali, o 
ma eserciterebbero anche un controllo indiscusso sul com- | magari interessi prettamente individuali; ma per, soddisfare 
mercio degli altri” piiesf privi é° deticieràti di marina mer- | iriteressi generali e nazionali ? E come si farà comprendere 
CAMME EI A CARLA A certi competenti che solo ufficio della” sovvenzione è lo 

‘ H protezionismo adottato ormaf ‘da ‘tutta. le Nazioni che | iristituire determinati servizi con determinate caratteristiche 
non avrebbero automaticamente le energie necessarie e suf- | di periodicità, itinerario, velocità, lasciando poi liberi ‘gli 
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assuntori di adottare quel regime tecnieo-amministrativo che 


| più, risponde alle esigenze della loro industria? In altri, ter- 


mini, eome si farà comprendere a eertuni ed allo stesso Go- 
«verno,che , la, sovvenzione deve, creare la. via di comunica 
zione là dove essa è richiesta assolutamente, e non la orga- 
nizzazione tecnica.finanziaria delle intraprese e. non, una 
pletora di, linee. regolari ?. ? 

Questi dubbi,ci sembrano più che giustificati, quantunque 
da qualche tempo; osserviamo una. rinascenza di idee buone 


«e nuove .caldeggiate da studiosi di coscienza o da tecniei 


indipendenti,..E, ci sembrano giustificati perehè, a parte l’e- 
vidente traviamento profondo delle idee generali del pub- 
blico sulla, materia;.i (toverni son sempre gli ultimi a sentire 


10, impulso delle idee nuove e adottarle 


D. NASELLI: 


LA DUREZZA DEE METALLI 
sE RELATIVI METODI, DI PROVA.. 


LiTstittto: sperimentale delle Ferrovie dello Stato ha avuto 
occasione in''‘questi ultimi tempi di ricorrere all’applitazione 
‘su’larga scali dei nuovi metodi di indagine accelerata delle 
proprietà meccaniche dei materiali ferrosi, basati sulla mi- 
sura della ‘impronta prodotta da un corpo duro compresso 
contro il metallo da assaggiarsi, senza che occorra di ricavare 
preveritivamente ‘provini di forma e dimensioni determinate. 

‘Dèi metodi seguiti in tali prove e dei criteri adottati per 
la‘ valutazione ‘‘'dei risultati si daranno quanto’ prima par- 


‘titolareggiate notizie; si ‘ritiene intanto opportuno di dare 


FG 
Sono , destinati; , nd’ è, che. ciascuno dei metodi immaginati 


qualche cenno sommario sui prineipali sistemi finora' pro- 
posti ed impiegati dai ‘vari sperimentatori per le prove di 
durezza deî materiali in genere e dei metalli in particolar 
modo. 


talia 


La durezza dei corpi solidi è la proprietà che essi pos- 
siedono, in grado variabile, di conservare l’integrità, della 
loro, forma contro le cause di deformazione permanente e 
l'integrità. della loro sostanza contro le cause di divisione. 
. Questa è la definizione generale di durezza data. dal- 
l'Osmond, la quale può applicarsi tanto ai corpi malleabili 
e plastici, suscettibili di deformarsi senza dividersi in parti, 
poichè il. loro limite, di deformazione elastica è più o meno 
al disotto dal limite di resistenza, quanto ai corpi fragili 
che. si dividono, in. parti senza subire deformazioni per- 
manenti. 

“Qualunque, Mezzo “meccanico capace di deformare o di- 


Sgregare i corpi può essere impiegato per saggiarne la du- 


‘rezza e, in generale, anche per misurarla e quindi esprimerla 
mediante un numero. 

i ha durezza può essere perciò determinata sollecitando i 
corpi per.trazione, per compressione, per taglio, per trafi- 
latura, saggiandoli per attrito, ,per. usura, per scalfittura, 

;lavorandoli alla pialla, al tornio, ete, , 

oo TMumeri, di durezza sono naturalmente dipendenti, dalle 
singole ‘condizioni adottate nella esecuzione delle prove e 
‘che debbono essere osservate costantemente per avere risul- 
tati RAFPEDRADIA fra loro. 

Py e segue. che i numeri di durezza. ottenuti con diversi 
sistemi non, sono in generale uguali fra loro e. talvolta, non 

sono, Lguaz concordanti, [poichè ‘nei AIYergÌ, RIatemA di 


interni ece,. vr che ‘possono esagerare Pi ‘attenuare, i fenomeni 
Presi per, indice. della durezza. 

Ciò pon, toglie. importanza alla determinazione ‘della du- 
rezza, mon essendo, affatto necessario, per la, pratica, cono- 
ont, in valore, assoluto, ma bastando conoscere la durezza 
relativa dei corpi, specialmente in riguardo... all’ impiego, cui 


per, lo studio. PRA durezza può per determinati; scopi essere 
Preferibile, agli altri. 
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Così, pei corpi fragili sono in generale preferiti i metodi 

di scalfittura, già da tempo impiegati per classificare i mi- 
nerali secondo, una. scala convenzionale di durezza e perfe- 
zionati, recentemente per..modo, da poter esprimere la durezza 
in funzione del carico da applicarsi su una punta di materia 
dura, (generalmente, un diamante tagliato a piramide con 
angolo ;al vertice di 90°). per ottenere una scalfittura visibile, 
(metodo Turner).o in funzione della larghezza della, stria- 
tura ottenuta con un, determinato carico (metodo Martens). 
. Sono anche, impiegati i metodi per attrito.e quelli per 
usura che, permettono di ottenere la durezza come funzione 
(non sempre ben, determinata) del yalore inverso del coeffi- 
ciente di attrito (sistema Mallard) o, del volume della materia 
asportata (sistema Dorris, sistema Gutmann ece). 

Pei corpi malleabili e duttili che sono più comunemente 
impiegati nelle costruzioni meccaniche e in particolar modo 
pei, metalli, sono specialmente adatti i sistemi di prova per 
trazione, per compressione, per taglio. | 

Nelle prove per trazione viene considerato come ‘misura 
della durezza il modulo di elasticità (metodo Mach); questo 
metodo peraltro richiede la, confezione di provini quali oe- 
corrono per le consuete prove di trazione e quindi non ha 
avuto applicazione speciali come metodo di prova corrente, 
tanto più che non si presta per prove speditive, La in 
generale sogliono essere le prove di durezza. 

Nelle prove per taglio, per punzonatura, per foratura. ece. 
che hanno formato oggetto di speciali studii da. parte, di 
Smith, Hunt, Fremont, Baclé, Martens, Godron. ecc, riesce 
in generale difficile realizzare costantemente. le medesime 
condizioni di. prova e di ottenere quindi risultati comparabili 
fra loro. Pertanto le, prove-di questo genere, come, pure ;le 
prove, di piallatura, di\tornitura ece., hanno avuto finora, dl 
carattere di, prove. tecnologiche che del, resto ;all'operatore 
esperto possono dare utili indicazioni sulla natura, dei. ma- 
teriali.; |) 0, o 

Le prove idi diinezzi per compressione di un corpo duro 
contro il. corpo da provare - prove iche, per distinguerle 
dalle prove di compressione propriamente dette, chiameremo 
di ricaleamento + hanno invece assunto. una, perfezione ed 
una praticità notevolissime, specialmente per opera, del Bri- 
nell, del Benedicks; del Dillner, del, Meyer, del Martens, del 
Ludwik e possono in molti, casi sostituire le ordinarie prove 
di compressione e di trazione. 

Ciò premesso si dà qualche: cenno più particolareggiato 
dei. principali sistemi. studiati- per. ottenere, mediante (rical- 
camento statico 0, dinamico; la determinazione:della durezza. 


* * * 


Auerbach:(1) propose il )primo: metodo: cher si fonda: su 
una: misura razionale (della. resistenza opposta, dal \eorpo,in 
prova ad una; pressione statica, e. che. consiste nel, compri- 
mere una provetta piana, ed. ùna) provetta .lenticolare, fatte 
ambedue eol: materiale da provare, l'una contro l'altra; ad 
una. pressione determinata; e nel misurare quindi il diametro 
dell’impronta restata ‘nella provetta piana. Benedicks. (2) 
eseguì accuratissime espérienze to]. metodo (Auerbach ser- 
vendosi \del. seguente \aipparecehio !(fig.rt).b ia (lv oinosot 


Vi MJsse 


|P ORsDTOoz8i n) î 095 tt IIS) (IL) {7 NERO 


sie he st) Apparecchio Benadioks.;., ;{ 


44 {UTI 


logi smineoo il [hab oi9t1911 


| (1) /’oggendorffs ; Annales «der Phy. i Chemss Anno: 1891-1892, 
.(2) L'acier au, carbone. — Upsala, 1904,;r;0}18 
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MO {na Teva A A” munita di'ale (coltelli ‘solidi di'aéciaio 


B,C' e con un intacco poco profondo /D, riposa per mezzo del 
“EOIteno* B, sopra tn ‘pezzo! ben ‘solido ‘portato dalla parte 
Superiore “acta vite ‘F,'che' piò' mottafe e discetideré girando 
H] ‘Rddo | PAZILIRZAZITI ipo s2ee)ifizi ITOS *vi-*154 4) sha ; 
"| ebltellò ©'comttitéi ti pressione al''‘pistone 'M condotto 
da vinta guida NN' Che scorre! lurigo gli steli JJ. (La parte 
‘centrale’ Uellà figura rappresenti | apparecchio Visto dî fianco). 
1 “alpes X'sospesò (come uti' piàtto' di biluncia)'al ganeio D, 
di dohtrappeso mobile ‘E, ‘inizialmente sono in’ equilibrio. 
E tisi Ma vite lz'a 
glinciò 1 tel pesò' ‘voltitò; “quindi Si abbassa graflatamente 


la vite 77'Gòsì che la ‘pressione trasmessa’ al pistone Mo creste 


'gradattinente. giertefatti [{ofoo gotebogreo teeposo dop 
AI disopra/di M tiposh'una tavolettà 0 su'èui si ‘pone 
Ta prbvettà IDEULE “i'' provetta Idinticolaro è fissata ail cono 
di'forato 'L' H8SAfo nea traversa” forata RE. Il cono per- 
orato! dinnette, secondo Aer bachi; l'impiego” di am mmiero- 
His nei Saggi sui cotpi diafaniio 0 et 
Quanto al grado” di durezza Auerbach lo esprime con la 
formula : '' ra cZagigao sita 7 disboy. 
e ! D DES 
DÀ <a SR Va 
.doye P è la pressione totale. mig nta nell'esperienza, e € 
A diametro del girebla. | di base ‘d si sulla | provetta 
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“Poppi e Sehwera/ (1) poeta rn inetodo ché ‘consiste 
nel’ sottoporre ad ‘unal'ecì ita pressione 7’ due cilitidretti eguali 
ael'inateriale ‘da provare; pic a eroce ca espressero 
la durezza con 
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dove $ è l’area Cate impronta. 

La pressione si ottiene ai una piccola pompa 

a mano ed è indicata su tin manometro la cui graduazione 

Lie di leggerla. AT in, chilogrammi... 1; 

; Adyfine di, garantirsi. che la 

i NA Inegsione di. prowa,;| basandosi 

i soltanto sulle indicazioni del ma- 

| ngyetro, venga eventualmente 
I 
L 
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se Via a Rata 
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passata, un dispositivo spe- 


ytend raggiunta la pressione vo- 
a impedisce di sorpassarla. 
\hesto dispositivo consiste in 
i, indro verticale, che si trova 
Chea sbyriunicazione col cilindro di 
isfonie e che racchiude uno 
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| efEficelio di pressione). 
0 questo stantuffo con un 
iigro di pesi la cui totalità 
fisponda alla pressione vo- 
A tig esso si solleverà al mo- 
in chi questa. pressione 


ni i Zire 
“4a alkro apparecchio per ese- 
i ted prove dil! durezza se- 
30) SARI i >» il ido.. Brinel] è stato 
Ì 2 IS 7 Gostruito. Si Guillety (2) esso è 
hi sa Tesentato in sezione nella 
Fig. 2. — T_ a ‘ Tn 
onstseM od,soegga L'appareechio si compone di 
una scatola cilindrica di acciaio, avvitata su un zoccolo, con- 
tenente le r ndelle Belleville. La «pressione , delle rondelle 
è trasmessa alla” Sferétta. E col” mezzo i un ‘supporto D. 
Una ‘ pressa a | leva serve 4 com wrimere Ri campione sulla 


di A, 


ni tip tiro st pt i ag a e da 
sufi) Mitteitungan, gus, dem mechetechn labyrratei uan, der dei 
schen Hochschute-Mfinschen — Heft 25 e 28. 

(2) Ztevue de Metallurgie - Aoùt 1904, p. 408, Vedere anche, 
L’ dmn eee Perrotiaria! 1907) n° 12 pag: Tic NANO 
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‘sostenere’ ‘dl ‘braéefo AAfsi tarida “il 


sione, 


è. al momento esatto in cui 


ma tifo” senza guarnizioni (co-. 
Cari- 
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‘sferetta, fino al momento in cui, raggiunto il ‘carico suffi- 


ciente, le rondelle si appiattiscono e la sferetta- si affonda. 
' T;a pressa è costituita da un telaio G munito di ‘una vite 
di calo Q, che serve a trasmettere lo sforzo, ma non ad eser- 
Cithre ‘la pressione. Una delle estremità del telaio G è arti- 


‘colata ad un asse eccentrico I, mosso da una leva 0. Es 


sendo 1’ eccentricità di mm. ‘1,5 ne risulta ché per la rota- 


zione della leva di 180°, si abbassa il campione della me- 


desima quantità. Ripetendo, se occorre, Il esperiénza, fino a 
che la sferetta non si affonda ulteriormente, si è certi; se- 
condo autore; che l'impronta è stata ottenuta alla pressione 
corrispondente ad una compressione delle rondelle ni mm. 1,5 
cioè sotto'una pressione costarite di: B'tonn, + "etico 

‘ autore raccomanda ‘di fare la taratura di ‘questo appa- 
recchîò prendendo un metallo di resistenza ‘nota e misurando 
il GIAIBSLTO, dell’ Ma pronza avuta su di esso. 


sit 9 
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Brinell (1) propose di ricalcare una sferetta di acciaio 
temperato nella superficie del. corpo in prova,e; di prendere 
per misura della durezza la pressione media sull'unità di 
superficie dell’impronta: 

P 
i A . s D —e n I \ n : : | 
Vi ‘ig i bot ‘2 ae, - € H ne 

La superficie S della calotta sferica. impressa dalla sfe- 

vetta: nella set ficie del materiale in prova è sa sn sibvà 
cadi Sendp. il LAI i | 
dove p rappresenta la profondità dell’impronta ed è espressa da 


d' 1 
og ui Ala 


essendo d, il diametro della sfera ce c il diametro del circolo 
di base dell’impronta che si determina a mezzo di mieroscopio 
eon reticolo, del regolo di Le ChaAtelier e con altri mezzi. 
. Per eseguire le prove di durezza secondo il metodo Bri- 
nell può servire qualunque macehina di prova atta ad eser- 
eitare sforzi di compressione; interponendo, con semplici adat- 
tamenti, la sfera di acciaio fra il pezzo da provare e uno 
dei piatti della macchina. 

Un apparecchio speciale che secondo..il Brinell si presta 


Fig. 3. — Apparecchio della Aktiebolaget Alpha. 


"d) Cond international des méthodes d'essais des materiaux 
de constr. Paris, 1900; ece. | 


Piante Google 
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conveniente ‘per tali. prove è quello costruito dalla Ditta 
Aktiebolaget Alpha, di Stoccolma (tig. 3). Esso si compone di 
una, pressa idraulica, il cui stantufto di pressione è terminato 
verso il basso da uno stelo portante la sferetta in acciaio, 
destinata a produrre le impronte. L'oggetto in prova è por-. 
tato dal piatto sottoposto, il cui livello si può spostare in. 
senso verticale per mezzo di una vite. Questo piatto può. es- 
sere anche installato in una posizione. più o meno inclinata, 
che gli permette di sopportare anche dei pezzi di forma jr- 
regolare. /. 0.0... pn balli ea 
Si deve: però notare che, pure essendo l'apparecchio. per- 
fettamente tarato, la ripetizione dell’ operazione. necessaria 
per ottenere l’impronta definitiva rappresenta una. causa di 
errore non trascurabile, essendo difticile tenere il - pezzo in 
esame assolutamente fermo, fra un'operazione e l’altra... ;; | 
Il Guillery ha. costruito anelle un piccolo apparecchio par- 
tatile, fondato sullo stesso principio, col quale l'impronta si 
ottiene mediante un colpo di mazza; il sistema di molle è 
disposto in modo che la pressione sotto culi si' fa 'l’impronta 
sia di kg. 750. Sî tratta di un apparecchio per prove spé- 
ditive che non può fornire risultati esatti. ri 
*x*X% | 


Il metodo Ludwik consiste’ nell'affondare nel materiale 
da provare la punta di un cono di acciaio temprato avente 
al vertice un angolo di 90°. | cl 

Una macchina che si presta bene per le prove Ludwiek, 
come pure per le prove Brinell, è quella costruita dalla Ditta ' 
I. Amsler, - Laffon «& Sohn, di Sciaffusa (fig. 4). Questa 
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Fig. 4. = Apparecchio della Ditta Amsler. 


macchina è una pressa idraulica, nel cui eilindro. è intro- 
dotto per mezzo di un compressore l'olio ehe. spinge in alto 
uno stantuffo senza guarnizioni. di 
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in prova, manovrando 1’ albero, della. vita, a mezzo, di un 
; Volante, oe aa AA cbitoi SL MASMILIREA RA (AI A CRE! “ag 
,. La pressione, yien; misurata per. mezzo fli un manametro 


Ra pendolo ed © letta, SU, un, quadrante: provyiskp, di Aue. lap- 


cette. Ad una di queste è trasmesso il movimentg dg]. pen- 
dolo, l'altra, è spinta avanti dalla prima, e. reeta ferma nd in- 
dicare la pressione massima raggiunta; jn,un'esperienza, ,.,, 
.. Luestremità. superiore, delli albero, a, vite, che. resta fissa 
ol, girare dell'albero, porta 41}, altro, quadrante, su gui, ven- 
gono segnati gli approfondimenti \del;.conp, (o,.della pallina). 
Il quadrante è, diviao.in 1500. paxti, ogni. parte  fprrisponde 
2à, ‘ivo Ri mm. .e Je, letture, passono, fino..a, 3. mm. di, pro 
fondità, farsi con l'approssimagione, di seg. Ah MA 1}, 1 
L'indicazione della profondità dell'impronta, ayyiene per 
mezzo. di un'asta, pallinterna fell'alberp a, vite..;n, 1, 
a. Quest'asta, sì poggia sp, un invelnero che, circonda Gone, 
$ .che,, durante, Liesperionza, riposa, qulla suparficie, del Qrpo 
da, provare, Il, cono ;resta,, ferme, mentre 1 invalnera sale 
in alto gradatamente, in n CQrrispppdenza HO apprpfondirsi 
dell'impronta, .,; geni Fb obi 
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La durezza secondo Ludwik viene espressa d&.i,,jitro 
\ 5) 
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e cioè essa ‘corrisponde’ tia pressione, per unfta'di ‘su erficie 
‘del tronco ‘del 'conol'determinato ‘dal’ piano originati " Hella 
superficie del metallo; in pratica però la durezza, piuttosto 
che in base all’affondamento, si calcola in base al diametro 
dell'impronta, per, fengr, conto della diversa, entità Sri rigon- 
fiamento ghe ;in quisura, Maggiore 0, MINAre, sempre 91, Veri 
fica e dell'aumento sli forza. ghe. es9p, #ighigde, pell'affpnda 
mento del cono. ai 


Mia 


Il Martens (1) usa una Ssferetta di acciaio di mm. 5 di 
diametro e definisce per durezza il rapporto 
pptenpiati obo sets 504 seb 
CLIP OPIteI DI 
fio Po eptontoneni (BD 2 idenibuai 4 bo cestsnp o e 
o più semplieettiente' adottando betmpre Ilt'prussiohe’P,;(U che 
‘produce ofi’finprotita dt’. 0,05 di'profondità, prende come 
‘maimero di dirtzza'il viltore "di P,,;.\ 
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Totale ST obo sget-/etgo edo atti of 980 tg egot PIPER ABATI SIA) 
r eseguire le prove con questo metodo, ul Martens ha 

d RIRIIIIE si) "UT GONNE 19 Io BIfeefote, guspo bea iZit 
studiato  unb speciale . ipparecchio — costrùi 0 dalla - pasa 


Sullo stantuffo riposa il piatto di pressione, sul quale si. 


dispone il provino. 


All’estremità inferiore di un’asta a vite è fissato il gono ' 


di acciaio, (o la sferetta) che si porta a, contatto cal. pezzo 


f 


ip 
Schoppol al Lia OSO 6) elle “Loheisie 
mente in una piccola pressa idraulica, la quale può esser 
azionata da' quaturgie»tondbtte d'aequi ed'esercitàre sforzi 
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fino a 2500 kg., 
della altezza delle IRIDEOnIE che PRO di APREA" Iaoo 
di mm. | de i 


va Era 


Lo spostamento della ione superiore della: provetta 


rispetto al pezzo che porta. la. sferetta di prova, si traduce 
in ascensione_di gr ‘asticcitiole “Npbbiti\ in: accigio, appog- 


giate in basso, ala superticie - superiore dela: Hffretta e su- 
periormente ad an piccofo stantuffo ch a chiuda serbatoio 
di mercurio il, quale: ‘vigne spinto in un ito cap lare. Con 
tale apparecchio è. -possibile miburare, gel da dpi mazione 
permanente quanto, quat elastica, he hai 
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Sistemi di prova: Fi urto. = tT. state Ta 7 POE la 
pressione statica ‘pot, ‘effettuare Ì* impronta; da aJeuni spe- 
rimentatori Bi è ‘imîipiegata . da caduta di un maglio riferendo 
il lavoro da questo’ prodotto .al volume dell'impronta. 

Tale era il sistema seguito dual: olghuo}lp{ Martel il quale 
con una metodica serie di prove, futtè Con ‘an aglio por- 
tante nella faccia inferiore un punzone di acélain di forma 
piramidale riuscì A stabilire ' che per mino stesso materiale 
il volume della impronta è direttamente propor4apale al peso 
del maglio e all'altezza "dì. cadata. «Ric Si 

ING E; 7 


Ie 


i, trai SEI pi n sg div 4° 


Più recentemente il "Balilentide ha inucaià un, altro si- 
stema di prova fondato pure sulla misura del lavoro assorbito. 
per produrre un’impronta a forma di calotta sferica. Egli 
si serve di un maglio cilindrico cadente entro un tubo chiuso 
(fi: 7 e 8); alla parte inferiore di qiesto nitaglib'@ Asuaté ud ci- 
lindro di metallo malleabile. L’estremità inferiore del ‘tubo 


è chiusa da un blocco nel centro del quale trovasi un per> 


cussore scorrevole. L’estremità inferiore del'péercussore ‘che 
va appoggiata sul corpo da provare, ha forma sferica; Pestre- 
mità superiore, che viene colpita dal blocco di metallo 'doleè 
portato dal maglio, è piana. -* Nt © as sie 
Il maglio cade da una altezza costante producendo sul 
metallo da provare un’impronta tanto più profonda quanto 
minore è la durezza di questo; il lavoro assorbito nell’af- 
tondamento del percussore è proporzionale alla protondità 
della impronta, e la parte di lavoro di caduta del maglio 
che non è impiegata per questo affondamento produce lo 
schiacciamento del cilindro di metallo malleabile, il «quale 
pertanto si schiaccia tanto più quanto più duro è il metallo 
da provare. . 
Lo schiacciamento del cilindro di metallo malleabile è 
preso dal Ballentine come misura della durezza. 


Fondato su un principio unalogo, quantunque in gene- 
rale non sia destinato a produrre impronte sul corpo di pro- 
vare è lo Sclerometro Shore. Entro un tubo di vetro disposto | 
verticamente sulla superficie preventivamente spiagata e pu- | 


limentata del metallo cade da un’ altezza determinata una 
piccola pallina di acciaio del peso di 102 grammi. La pal- 
lina dopo aver colpito la superficie del metallo rimbalza, 
risalendo nel tubo di vetro da un’ altezza tanto maggiore 
quanto più duro è il metallo; quindi l'altezza a cui risalisce 
la pallina serve di misura della durezza del metallo. Da 


prove tatte dal De Freminville. del De Breuil.ed. altri ri-. 


sulta che la plasticità e Velasticità dei corpi, le vibrazioni 
prodotte dalla caduta, l’altezza della caduta ‘scé., influiscono 


notevolmente sull’altezza di rimbalzo della pallina, di guisa. 
che, per esempio, con questo metodo venyono' ad ‘avere va-. 


lori molto prossimi la durezza del caoutchone ‘a Mucio c- 
l'acciaio temperato. 0. E a LE e 

‘©’ Tuttavia i risultati ottenuti nelle’ prove sun eorpi della 
stessa natura sono abbastanza concordanti è questo metodo 
(come pure il metodo Ballentine) può in Gdsi speciali avere 
utili applicazioni, come ad esempio nel caso’ appunto degli 


ed in un delicatissimo apparecchîo di misura ; 
È 


Di 
' 


del 


modio..., 


P, CP esiste la relazione -. 1; ,:. 


‘alba 


acciai tempr ati — pei quali i metodi basati sulla misura del 
diametro della profondità della impronta prodotta riescano 
menp adatti :—, e dei materiali da provarsi a caldo. 
#%* Wa i 
«Come. già si. detto À metodi di prova per ricalenmento. 
di. un 'tcorpo din su quello. di eui.si vuol conoscere la du-- 
rezza sono stati oggetto di studii accuratissimi sulla base di 
numerose esperienze; le leggi che legano i numeri che si 
prendono come indici di durezza. e le varie condizioni di. 
prova, almeno .per quanto riguarda i, metalli più ira 
sono: ormai abbastanza bene definite... 1, rt. 
«Il: Kich ha trovato, (1) che, quando, col variare della pros. 
sione, Ja forma dell'impronta, qualunque ne sia la profondità,- 


lia; di 


, rimane. simile. a sè stessa, il rapporto tra. la pressione e la: 
. superficie. della impronta è indipendente dalla pressione eser- 


citata. E 
Questo è il caso del metodo Ludwik, secondo. il: quale il 
numero di durezza, che è appunto dato dal detto rapporto, 
può essere determinato a qualsiasi pressione, di. guisa che,. 
misurando durante una stessa prova gli atfondamenti del cono 
corrispondenti a..vario ‘pressioni, si possono fare più detor-, 
iminazioni del numero di durezza per DECISO poi il valore, 
<{[]o ET ' 13 È ts, È 
: Nel caso: invece del icalenmichi di corpi a, 
| superficie sferica (Auerbach, Brinell, Martens) la, 
«l forma dell’ impronta non rimane simile a sè stessa 
col variare della pressione, sw ei 
«1 Il Benedick ha trovato che, operando col me: 
‘.:todo Brinell e prendendo per numero di durezza 
il rapporto fra la pressione e la. superficie della, 
impronta, dedotta dal diametro. del cireplo di base 
‘e da quello della sfera, fra i numeri di. durezza. 
di uno stesso materiale desunti .a due . diverse, pressioni: 


Hiaage ni 


n IP; vs meli ei da 


did a Io ‘stesso ‘coefficiente l vi aria secondo l’ entità delle pres- 
sioni ‘alle quali si opera (2). 

Ma le palline di acciaio, per quanto sia elevato il loro 
modulo di el: isticità, possono subire nella zona di contatto 
deformazioni elastiche non trascurabili; di guisa ‘che il rag- 
gio di curvatura delle impronte puòd riuscire molto superiore 
a. quello della sfera. La differenza fra i due raggi è tanto 
maggiore quanto più piccole sono le impronte ed' infatti per 
piccole pressioni il primo raggio può riuscire doppio del se- 
condo e la profondità della impronta può ridursi ad 1 ap- 
pena di quella che, a pari diametro del circolo. di base, si 
avrebbe se la sfera forse indeformabile. 
pa Per piccoli carichi però — e cioè nelle condizioni in cui 
le differenze fra i raggi di curvatura sono maggiori — il 
Martens ha verificato che la profondità dell’ ‘impronta è pro- 
SA ai carichi e che il rapporto fra i carichi stessi e 
la_proiczione dell'impronta (area del circolo di base) è inver- 
snmente proporzionale alraggio di curvatura dell'impronta 
stessa. 

I numeri ‘di’ durezza gorloi agche dipendenti dal raggio di 
curvatur iniziale delle superficie, sferiche impiegate pel ri- 
calcamento.' 

ll Benedicks ha trovato che, se si prendono come nu- 


tiéri di durezza i rapporti fra -Je pressioni é ‘16 superficie 


dellé impronte, essi’ sono inversamente proporzionali  allà 
ridiée quinta del raggio delle sfere net caso del sistema 
Brinell: ne} caso del sistema Auerbach i numerì'di durezza 

Pressione: » 


“eso > aa, sce 
(prigione dell'impronta. 
alla radice cubica «del raggio della lénte. 


t ) # LI 
)s sono inversamntee proporzionali 


‘ (i “1e)i e 3 14 


pi Il Mevér ha trovato ‘chè il numero di durezza FRE 


dé pr ove fatte col metodo Brînell, ma rifererido la pressione 
alla" ‘proiezione ‘della impronta, è proporzionale al rapporto 


co ret —P n — n ——————_—— 


‘“[D Das Gesetz der proportional wi sileralaniti — Lipita ala 3 
a Pet pressioni fin 140 è 500 kg, 0018700 nio. 
‘e per pressioni fra 500 6 4008 ke, E 17,000 ia 
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a.pressione sia tale da ottenere costantemente una 


profondità di impronta proporzionale al diametro della ‘pal- 
lina impiegata. 

È indubbiamente interessante conoscere queste leggi per 
poter‘valutare giustamente ‘alteune anomalie, per lo.meno ap- 
parenti, che-talvolta'si presentano ‘ed anche per la scelta dei 
metodi di prova' più adatti nei singoli ‘casi. 

Però per''i bisogni. della pratica se ne. può prescindere 
quasi (completamente, ‘quando. si adotti il sistema Ludwik 
ovvero, impiegando ‘per il ‘ricalcamento palline di acciaio; sì 
operi (come hanno proposto’ îl Brinell'e il Martens) in. con- 
dizioni sempre paragonabili | fra' loro e cioè; 0 impiegando 
sempre palline del medesimo diametro: e! ricaleandole ceon 
una ‘pressione costante ovvero impiegando wa limitata. pres- 
sione’ fino ad'ottenere un’ impronta di! pieeolissima profon» 
dità. 

Operando ‘in'tal modo si sono già con numerose prove 
ottenuti risultati méòlto concordanti che hanno permesso di de- 
terminare! anche la 'teege con la quale i numeri di durezza 
sono legati alla resistenza massima per trazione. (Questa legge 
è naturalmente diversa per'ogni ‘qualità di materiale e anche 
per uno stesso materiale secondo:î processi:di fabbricazione 
e i trattamenti termici subìti i quali possono modificare gran- 
demente le proprietà meccaniche in tutta la massa o in 
una sola parte di ‘essa. 

Così, ad esempio, il Dillner e il Benedicks hanno trovato 
che per gli acciai la legge è diversa secondo che il {tenore 


di: carbonio è ‘inferiore o superiore al 0,5°/,} il Bepredjeks | 


è anche riuscito a determinare l'influenza del tenore del 
manganese e. del silicio. - 

Si è quindi in grado mediante la anima della 
durezza di avere una nozione molto esatta delle proprietà 
meccaniche del metallo senza ricorrere alle prove di tra: 
zione che fino a pochi anni fa costituivano il mezzo più cd- 
munemente impiegato a tale scopo. 

Rispetto alle prove di trazione le prove di durezza pre- 
sentano il vantaggio grandissimo di poter essere eseguite su 
porzioni piccolissime di materiale, anche su oggetti finiti 
senza sottoporli a preventiva lavorazione e senza deterioratti; 
esse quindi da un lato riescono economiche, speditive è su- 
scettibili d'essere eseguite su larga scala, dall’ altra permet- 
tono di studiare la qualità del materiale nelle varie sue parti 
e di dare quindi utilissime indicazioni sul grado di omoge- 
neità, sugli effetti della lavorazione a freddo, della ricottura, 
della tempra, ecc., che difficilmente potrebbero aversi dalle 
prove di trazione. 

Questi metodi accelerati di indagine delle proprietà mec» 
caniche dei corpi sono quindi suscettibili di applicazioni 
svariatissime ed hanno infatti ottenuto una grande impor- 


portanza pratica pienamente confermata dalle applicazioni 
che, come si è detto, sono state fatte dall’Istituto sperimen. 
tale delle Ferrovie dello Stato e delle quali. daremo quan du 


prima particolareggiate notizie. 
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LA TRAMVIA FUNICOLARE ni 
DEL SACRO MONTE DI VARESE. 


ra 
Il giorno 6 


18 mesi di lavoro, .la funicolare per il Sacro Monte sopra 


Varese, costruita ed esercitata dalla Società Varesina per Im, | 
prese Elettriche. Prima ancora che venisse attivata la tram. : 


via Varese-12 Cappella, l'ing. cav. Torelli di Varese avev 
studiato uti&a ferrovia A cremagliera, che, da Varese cond 
ceva al Sacro Monte. Dopo la costruzione della citata. tramvia, 
altri due progetti vennero studiati, per raggiungere lo SCOpo; ; 
finchè la Società Varesina,.1 mirando ad un doppio” obiettivo, | 
di raggiungere cioè insieme e, il Sacro Monte e la vetta del . 
Monte delle Tre Croci, fece studiare il progetto, ‘di dui la. 
prima parte venng testè compiuta, Il lavoro eseguito a per- 
fetta regola d’arte dall’ Impresa Luigi De Grandi di. Varese 
consta di due parti distinte. La prima parte, tramwia in sede ; i 


{ 
) maggio scorso venne spora all’ esereizio, dopo 
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propria;.a semplice, aderenza,; mon. è che, ;il,.prolungamenta , 
della esistente tramvia; Varese, 1% Cappella, sing, alla località. 
Vellone, oye venne costruito un elegante fabbricato esago-., 
nale..che, costituisce la, stazione, d'arrivo della.tramyia edi 


tt 


alta “u la AI delle Tre di ora in co- 


 struzione. La seconda parte, considerata come tramvia agli 


effetti ‘di leirge, è'u trazione’ fainiedlate ì quitid esercitata ‘ton 
CASI proprio (ig: a da) 


lega i URSNT ACATRORE 
Ù è 
dif LA : pt. 


ti Ue CRAL IT I} Ps 1 31 
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"Tramvia 8 semplice, aderanza;.—- ‘Il. ratto a sempliceraden 


renza è lungo.n., 1260, &:parte dalla 1° Cappella alla gugta 


209,30, attraversa una collinetta mediante ana, galler ia lunga, 
m...106 e mantenendosi sempre. a mezza costa, arriva alla sta, 
zione funicolare alla. quota, di m. 630,90. colla, pendenza media, 
del 5,68 °/;@. massima del 6,00,; pr. La galleria. (fig .10). posta, it; 
a inizio del tronco è costruita in ana ana morenica, ln in, 


varo 
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ci-Figu:10.:—, Eramvia aisi IOappella, piaga della [(raflerta 45 Vallone. 


(garisi Rig 


oddio sh po ortaggi pb sxgo o Tre stpontto Zetori 
-@n terrena. RESTO gomposto ghi. argilla. e.di, sabbia; 
planimetricamante ha la forma di pr Haga, 697 IRREVA LE 
controcurva di raggio di m. 50; la pendenza.A, il; 4a ak 


tezza. sul piano «del, terso. m. 450, da laxghegza \all7 imposta 


| della, .calotta,; m. ‘400, La, Galatta è, costruita in, mattoni, i 
‘piedritti: in; pietrame, pan malta: di salce jdraulicg. Ml ri- 


mmanente: del. tronco è,;coma.si digse, a, MEZZA CASbA, ACAYALD 
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in roccia prevalentemente calcarea. Le opere d’arte oltre alla | 
citita galleria, a parecchi acquedotti di luce inferiore. ad, 
1 metro e inuri di sostegno di altezza rilevante, sono, costi- 

tuite da tre ponticelli di luce ii m. 3,00, in muratura di pie-,, 


ile foneteidazice fuagi stern eine de ri pri ptt verte cad ai i SIR 
| . i | 
Ù 


Ì 
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Fig. 11. — Funicolare al Sacro Monte di Varese. Vista generale della linea, 


trame, con arco a pieno centro gittato in béton. Il raggio 
minimo delle curve è di m. 50, il massimo m. 400. La piat- 
taftorma stradale è di m. 3,50 e lo. scartamento del binario 
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0, VI) Ed dal A 
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è Da,.1,10 (come tutte le linee della Società. Varesina). L'ar- 


‘mamento venne. eseguito con, rotaie Vignolie di m. 1,15 di: 
| | ml... posate su, traversine. 
di. Fovere 1,80x.0,12X0,18.in, numero di 18, pen campata;; 
il giunto è,,sf4lsato,. ele stecche. song a..sei chiavarde; con. 


lunghezza del..peso. di kg. 23, .al, 


piastre d’appoggio su tutte le traverse. L'altezza della mas- 
sicciata è di m. 0,40. La trazione viene eseguita con motrici 
elettriche provviste di due motori da 35 HP l’uno ; la presa 
di corrente è ad archetto. I] filo di conduzione dell'energia 
è sostenuto da pati in ferro posti alla distanza di circa m. 25 
l'uno dall’altro. La corretté-è@-egntinua alla tensione di 
550 volts. | he; 
ww 


A 

Tramvia a trazibne funicolare. +- Angamento planimetrico v 
altimetrico. —_Il\ ‘tratto. di:-funicolare sì ‘inîzia; alla quota 
630,85 e termina alla stazione superiore di S. Maria del 
Monte alla quota 798,25 con una differenza di livello quindi 
di m. 167,40. La lunghezza in proiezione è di m. 345,90, 
sull’inelinata m. 384,00. Il profilo ha la forma cicloidale 
con le differenze delle pendenze meno sentite alle estremità 
per favorire la messa, in marcia dele vetture; con cambia- 
menti di livelletta ogni 10 nietrimimiziandosi colla pendenza 
del 40,50 ‘/, sino ad avere la massima pendenza all’arrivo, 
del 56,48 °/,. L'andamento: planimetrico è rettilineo con scam- 
bio centrale per l’inerocio delle vetture, della lunghezza di 
m. 84,00. Lateralmente alla linehn corre una seala che serve 
pel personale di servizio (fig. 11, 12 e 13). | 

Corpo stradale. = La linda è quasi costantemente in ri- 
levato, che venne eseguito:in muratura di piétrame con malta. 
I sistemi adottati per la sezione dei muri di sostegno furono 


due,; il primo consiste in due muri daterali,a. scarpa con riems 


pimento a secco, per modo che la piattaforma stradale risulta 
della larghezza di m. 2,70 con scala laterale în cemento ; il se- 
condo sistema è 4 muré unico con paramenti verticali ‘risul 


tando la piattaforma stradale di m.'1,70 di larghezza! În questo - 


caso la scala laterale di servizio è a sbalzo, ed in legno 


sopra a mensole metalliche (fig. 15 e 16). Dove i? del 


piano di regolamento al terreno naturale era superiore a m. 4 
vennero costruiti due viadotti ad archi rampanti | dell): 
il primo a sei arcate di m. 4 luce, con vwélto gittatòo in cal- 
cestruzzo dello spessore di em. 35; il secondo. L e a sei 
VA "E i ; : da) fra 
SV” + Ur pai 
1a GT 


no omne 'eh santogineì 


. 11 i s'itaf dio - 


ST pa ii ’ 
tti qd archi rampanti. 
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arcate di 5'm/di luce con vélto in'béton di'em/38 di Spessore. 


Léè pile e lè spalle seno in'pietràme. I ‘brevi tratti ‘di trintéa 
scavati ‘in’ roecia lranino la piattaforma stradàle' di m.4/ Ta 
lirica‘ è ‘protetta da una’ réte'' metallica da' ambo i lati per 
impedire Fatéesso alle persone èstranée ‘al servizio. ‘’'! — 


Fig. 156 16, — Funicolare del ‘Sacro Monte di Varese. 7ipî dellé sezioni basterea 28! 


Opere d'arte - Fabbricati, Oltre ai due; viadotti, e ai. muri | 
di sostegno ;già citati, si, hanno i, fabbricati costituenti le due, 
stazioni. La, stazione inferiore (fig.,18). consiste in; ua fabbrio, 
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tura e ‘Ove per mezzo dì opportune scale costruite, lateral. 
mente al binario è all’alteZza delle piattaforme della vettura, , 
si effettua 1’ imbarcò e lo sbarco dei viaggiatori. Analoga, 
tettoia verrà eseguita per l'altra funicolare. La ‘stazione su- 
periore- si compone.d'un fabbricato-eentrale, il. piano terreno 


Ù SUIT A 2 POL. : o- pr #1 E cc» . Men PE x "et 4 2. Pr 
METE, seta E At Va Vi e IS e e CI n. € 
Ò cult dalia Pe RR A 1 PI RT LE ar A dd | 
Fi. Mme Funicolare al Sacro Monte di Varese, Primo viadotto ad archi rampanti. 
AA | È ‘ma Mr + a rà Ù dI Pa » PE ° 2? 8 297 n» = î fa ti # 04 r ti 14 fa a 5 79 
+ dee ARR O Au LOTO di Ro ‘ Da o” At i mi < a : E vid, EI S 
. pi. so re pil da Eat h Re, sp 27% mA Phaa . n e ; Pi 1A 4 I 
da JI NO RIE EIT. - ‘ | Pe i Aa a cà i ka vi 
del Quale è upato ‘dalla ‘sala del macchinario e il piano 
” a ° uv A È >] n © 


e ricopre l’e- 
ian 


«È 
LE, 
x 


- Gta 


4° 
. 
NS, 
lg 
- 
n ? = 
u + » 


ua 
- È È el | 


vet | 


e. 


| Fig. 18. — Funicolare del Sacro Monte di Varese, Stazione di partenza. 


cato di forma esagonale in cemento armato. Sopra uno dei | venne eseguito con rotaie di m. 10 di lunghezza e del peso 
si :3 4 sal *‘ D atnoM nin? Jah aqgioninti +! . , . 
di ‘kg. 25 circa per metro lincare; il fungo è a sezione tra- 


lati si protende una tettoia sotto la quale si ricovera la vet- 
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pezoidale :e l’anima verticale è munita di due riseghe late- 
rali contro, cui ‘forzano le stecche a eorniera. del giunto ‘a 
quattro bulloni. Le traversine sono in ferro ad angolo della 
‘hînghezza di m; 1,50 e della sezione di mm. 120 x 80 X 10; 
esse sono posate.a un metro di distanza l’una dall'altra e a 
raso sulla. piattaforma stradale. La massiceiata è costituita da 
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Fig. 19. — Funicolare del Sacro Monte di Varese. Stazione di arrivo. 


una gittata di calcestruzzo in cemento dello spessore medio 
di cm. 50. L’ancoraggio è costituito da bulloni di fonda- 
zione del diametro di mm. 15, annegati nel calcestruzzo per 
cm. 50 e ammarrati alle traverse. In corrispondenza dei giunti 
gli appoggi delle rotaie sono muniti di piastrine. Per impe- 
dire lo scorrimento della rotaia a metà di ciascuna campata 
vennero ancora applicate stecche speciali (fig. 20). 


- Fig. 2 — Funicolare al Sacra Monte di Varese. Vista particolareggiata, délla Linga, 


Fune di trazione. — La fune di trazione scorre sù rulli 
posti alla distanza. di 9 metri uno dall’altro, eccezione fatta 
per lo seambio ove esiste una disposizione speciale. Detti 
rulli hanno il diametro di mm. 250 in rettilineo e mm. 350 
nelle curve dello scambio. La fune è composta di sei trefoli 

avvolti st di un’mima di canapa, composti-a toro - votta -di 
quattro trefoli di nove fili ognuno. Ogni tuetolo metallico si 

compone di dan ;filo. scortrale detidiametro \Ai | im. è 2,3 sul 
quale si avvolgono sei fili e poi altri dodici fili tutti del dia- 
metro di mm. 2,1 circa per cui si hanno ,19 fili per trefolo 
con' în totale quindi di 114 fili d'accihio fiiso ‘al’ erogiuòlo. Il 
diametro della fàne Alla ‘tensione di kg Oèé mm. 32,8 circa, 
alla tensione kg. 8000 è mm. 32,4 circa. Il carico di rottura 
è ke. 67.889, La ditta costruttrice è stata la St. Aegvdier 
Fisen und Stahl Industrie Gesellschaft di Vienna e le prove 


di resistenza vennero appunto eseguite a St. Aegyd nel la- 
boratorio della ditta e controllate dal. Politecnico di Milano. 
Per, meglio. conservarla e per preservarla dalla ruggine la 
fune è opportunamente incatramata con. °/,, di catrame e ‘/,, 
di. sego il tutto bollente, Alle. estremità della. fune sono  at- 
taccate le vetture ed il giunto .d’ attacco venne.eseguito nel 


seguente modo : in un manicotto cavo, d'acciaio, a forma 


di tronco di cono vennero introdotti i fili della fune, oppor- 
tunamente raschiati, eselusa, beninteso da canape e furono 
annegati in una composizione di antimonio € stagno puro. 

Materiale mobile. — È costituito dalle solite due vetture 


che, sono formate da un truk inclinato secondo l’inelinazione 


media del profilo, sopra cui poggia la carrozzeria costituita 
da tre compartimenti da 8. posti ciascuno a sedere e dalle 


due piattaforme estreme, Le carrozze sono. lunghe in oriz- 


zontale m. 8,26, larghe m. 2,08.,I due assi hanno.lo scarta- 
mento di m, 4,70 e le ruote hanno il cerchione a gola da 
un lato e a tamburo dall’altro lato per l'ordinaria disposi- 
zione degli incroci. La capacità massima è di 60 persone e 
kg. 100 di piccolo bagaglio. L'illuminazione delle carrozze 
è fatta con lampadine elettriche, alimentate dalla, corrente 
immessa in una terza rotaia. La presa è fatta a mezzo di 
una carrucola applicata al telaio delle carrozze. La corrente 
è continua alla tensione di 40 volt. 

» Macchinario. — Trovasi nella stazione superiore della li- 
nea ed è formato da due parti; la parte meccanica e la 
parte elettrica (fig. 13). 


- Fi . 21. — Funicolare al Sacro Monte di Varese. Sala del'marchinario, .' 


La parte meccanica consta della puleggia priricipale a due 


«gole, su cui si avvolge la fune, del diametro di m. 3 ed è 


montata su un albero del diametro di mm. 210; dellà puleg- 
gia di rinvio pure a due gole del diametro di mi 2,75 è mon- 
tata su un albero del diametro di mm. 150. L’avvolgimento 
ng queste due pulegge è incrociato. Alla puleggia princi- 


pale sono fissate due corone dentate che' ricevono il' moto 


‘dal secondo rimando di forza mediante due pignoni montati 
sù' un albero del diametro di mm. 130 e su cui è montato un 
ingranaggio del diametro di mm. 2112 con denti di legno che 
ricevono il moto dal 3° albero dei freni, Questo è il primo 
rimando di forza ed è composto di un pignone del diametro 
di mm. 462 e di un albero di diametro mm. 95 * su questo al- 
bero sono montate due pulegge a freno (diametro mm. 1500) 
alle quali corrispondono il freno a mano e il frèeno automa- 


tito. Inoltre allo stesso albero sono applicati due giunti a 


frizione e i due ingranaggi chè prendono direttamente il 
moto dai due gruppi di motori. All’albero del diametro 


mm. 130 è calettato un mozzo per catena che mette in azione 


l'indicatore della posizione delle vetture durante la corsa. 
La vettura poi all'arrivo aziona l’altro indicatore che 

serve per conoscere esattamente la sua posizione negli ul- 

timi dieci metri di percorso e quindi per arrestarla al mo- 


mento oppor tuno. 


La parte elettrica poi è composta da due gruppi di mo- 
tori elettrici trifasi della potenza di 70 HP ciascuno a 550 
volt corrente alternata. Si hanno quindi. due controller es- 
sendo uno dei gruppi di riserva. 


Freni. — Il freno applicato alle vetture agisce automa 
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ticamente ed arresta le vetture stesse in-caso di rottàra della 
fune. Detto freno agisce per mezzo di ‘apposite mascelle atte | 


a stringere fra di loro il fungo della rotaia in modo '‘da'ari- 
corare la vettura coll’armamento. La ‘vettura in ’moto’ab- 
bandonata a sè stessa sulla massima pendenza non percorte 
‘oltre’ m; 0,50 :sénza che ‘il freno! entri in’ furizione ‘efficace; I 
freni poi che agiscono per volontà: del'macchinista sono:due: 
quello a mano ‘è quello automatico. Il primo è a ceppi! del 
tipo comune con i necessari rimandi aceiocehè si possa ma- 
novrare dalla parte ‘anteriore della vettàra. Il seconda, tioè 
fl freno automatico, agisce nello stesso modo del freno ‘è mano 
ma i rimandi fanno sì che funzioni: 1° quando !si raggiunga 
una velocità ‘troppo grande: mediante ‘(un . interruttore rego- 
latore calettato sull'albero del diametro di'mm:!954'2° quando 
la vettura în arrivo vada troppo avanti dalla posizione ultima 
stabilita, nel quale caso la vettàra urtà!éontro una! leva Nap- 
plicata al binario, leva opportunamente collegata’ ‘a) contrap- 
peso del freno; 3° quando lo si eredesse opportùno dallo 
stesso macchinista. In ciascuno di questi éasi nello stesso 
tempo che si' frena, si interrompe la eorrentée che và ai mòo- 
torì mercè ‘ùn apposito interruttore unitè al contrappeso del 
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dèll’accennata asta metaltiea del conduttore. Sulle piattaforme 
‘delle ‘vetture pot ‘esiste, nello spazio riservato al conduttore 
‘und leva Ghe'fa scattare il freno per volontà del conduttore 
ingl caso che'vedesse qualche pericolo ‘durante la corsa. Per 
“impedire l’iccesso e la manovra abusiva da parte dei viag- 
piatori,'a detta!//lheva-venne!applieato um riparo in! lamiera, 
cioè una cassetta con coperchio nella parte superiore, coper- 
chio che deve essere aperto soltanto quello della piattàforma 


anteriore (nel senso della marcia). Per impedireehe il eondut- 
tore a corsa finita quando deve cambiare piattaforma, si dimén- 
tichi di chiudere la custodia. della lewa del freno venne adot- 
tato un dispositivo ideato dall'ing. Righettox. primo ispettore 
dell'Ufficio speciale delle ferrovie, il quale consiste nel col- 
legare elettricamente l’ asta _dissegnalazione della cassetta- 
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n Big. 22. — Funicolare all Sacro Monte di Varese 


È ue del freno UÈ Wicurezza * delle speri 
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freno automatico. L'armamento e l'impianto mossa id fu- 
rono eseguiti dalla ditta Ing. Ceretti e Tanfani di Milano. 

Esercizio. — Il personale addetto all'esercizio sì 
compone di tre conduttori che si alternano nel ser- 
vizio delle due carrozze, del macchinista, d'un aiu- 
tante macchinista e. di un manovale. La . sorve- 
glianza dell’esercizio è affidata all’Ispettore del mo- 
vimento- coadiuvato da controllori comuni ad altre 
linee esercite dalla Società. Una Commissione com- 
posta dall’ Ispettore del Mantenimento e dal Capo 
reparto Officine materiale e trazione, procéde men- 
silmente a speciale ed accurata verifica dello stato, di 
conservazione della fune e rileva l'allungamento per, 
manente della medesima.; ogni sei mesi poi fa una 
“completa ispezione delle vetture, dei freni, degli ap- 
parecchi di segnalamento con prove sufficienti . ad 
accertare il perfetto funzionamento parziale e gene- 
rale di tutti gl’impianti dell'esercizio. La velocità di m: rcia 
delle carrozze .è di m. 1,50 a) minuto secondo dimodoehè 
l’intero percorso viene fatto in 5 minuti. Ogni mattina prima 
«dell'inizio del pubblico servizio viene eseguita una corsa di 
prova con tutto il, personale a posto per accertarsi che tutti 
i meccanismi funzionano regolarmente, ‘dopo però aver tatta 
la visita agli attacchi e la prova dei freni e,la verifica dello 
stato di conservazione della vettura. 

Le segnalazioni di servizio vengono eseguite con la suo- 
neria normale, posta nella stazione superiore, che serve per 
i segnali di partenza e di arresto ed è comandata dalle, p lab- 
taforme di entrambe le vetture con apposita. asta ‘meta lica: 
di contatto; con. la suoneria d’ avviso che è composta di cam-. 
pane messe lungo la linea e alla stazione nferiore ed è co- 
mandata dal macchinista. Lungo quindi’ la linea da ambo” i 
lati corrono due fili di contatto che servono, per ‘dare alla 
partenza e durante la corsa i necessari segnali per mezzo. 
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custodi collegamento Bet il quale il conduttore non 
può dare i segnali di partenza, se prima non ha chiuso il 


3}, 24 e 25, — Funicolare al ‘Sacro Monte di Varese - Particolari del freno delle vetture. 


coperchio della‘ enstodia ‘della@’ leva "del*freno della piattà- 
forma _ posteriore, 
13LS 1166) 1) ‘ ALCIDE: SOU LATI 
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L'aria penetra nell’ interno delle vetture mediante due aperture 
imbutiformi pratigate alle estremità del tetto e passa quindi in 
una condotta verticale piosta in comunicazione con un canale oriz- 


zontale che trovasi sotto il pavimento, per tutta la lunghezza della 


vettura. Il canale orizzontale comunica a sua volta con una cassa 
longitudinale, nel cui interno ‘trovansi delle condotte percorse dal 
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Fig. 26. Sistema di ventilazione della Ponneyivanta R. R. - Sezione longitudinale. 


vapore. L'aria. nella stagione invernale, riscaldata’ dalla corrente 
di vapore, percorre dei tubi in lamiera galvanizzata che s'aprono 
sotto ogni sedile, L'uscita dell’aria. dalla: vettura. si effettua attra 
verso aperture ili BIPERIOrIDenio alle VBA d' illumina> 
zione, .. .. .àa, i ag e a i 
L impianto fu cal- 
.«olato. per assicurare 
un volume di aria di 
-28,5.m? per ogni viag- 
giatore. e ora di viag- 
gio nelle ordinarie con- 
dizioni di marcia del 
treno. Siccome -la ca- 
: pacità di una vettura 
‘. 6di60 viaggiatori, nel- 
l’ interno délle classi 
devono penetraro ogni 
ora 1510.m? d’ariìa, ciò 
che corrisponde ad un 
rinnovamento dell’aria 
. ‘‘@gni quattro minuti. 

Fu eseguita una se- 
rie sistematica di prove 
‘per rendersi conto del- 

| . . Veftficacia del sistema: 

dalla ve tina che cpnteneva il' numero. massimo di. viaggiatori, 
furono prelevate alcune quantità di aria per determinare la quan- 
tità di anidride carbonica contenuta nell'aria. In. ‘alcune. prove 
esuguite nella stagione 
invernale in ordinarie 
condizioni di marcia, 
‘. si trovò.che alla velo- 
; cità del treno, di 48 km. 
call ora con i ventila- 
tori completamente n+ 
perti, il volume d'aria 
,. the ‘traversava ogni 
singola vettura del tre- 

no. in un'ora:era di 

1.766 mn?..Questa quan- 

tità' scendeva a 765 o 

1.000, mn? ton ‘i. venti- 
. latori. chiusi ed. a ‘650 

im. durante gli stazio- 
Fig. 23 e 29. — Valvole e tubi di Ingresso dell’aria DICA) (CE LUONGIO RI 
- por la veotiiazione. | :- . , oritiei di evacuazione 

“0 caperti. i iii. 

Le fig. 98 e 29 illustrano i i tubi itabuéiformi per l’entrata dell'aria 
e le valvole a farfalla peste nell interno. che impediscono il pas- 
saggio dell’aria nell’ attraversata dei tumnels, evitando così l' in- 
troduzione del fumo nell'interno del veicolo. 

La quantità d'aria che penetra nella vettura dipende dalla ve- 
locità del treno e dalla direzione del vento: manovrando oppor- 
tunamente i diversi registri, si può mantenere costante la quantità 
di aria. - - — se è i Ride ì 


Fig, 27. — Sistema di ventilazione della Pennsylvania RR. 
i Sezione trasvergale. 
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Sistema unificato di segnalazioni sulle ferrovie 
degli Stati Uniti. 


Mentre sulle ferrovie inglesi tutto l’'ingegnoso sistema di se- 
gnalazione, a cui devesi l'assoluta sicurezza della circolazione dei 
convogli su quelle Reti, si riduce a due specie di segnali e alle 

tre sole indicazioni di rallentamento del segnale 
di preavviso (posizione orizzontale del braccio 
semaforico), di via impedita del segnale di fer- 
mata (posizione orizzontale del braccio semafo- 
rico) e di via libera del segnale di preavviso e 
di fermata (braccio semaforico inclinato di 55° 
sull’orizzonte), nelle ferrovie dell’Unione Nord- 
Americana si contano non meno di 125 segnala- 
zioni diverse, ciò che è causa dei numerosi si- 
nistri che avvengono su quelle linee. 
Recentemente l'American Railway Signalling 
Association, composta di ingegneri del Servizio 
delle segnalazioni delle ferrovie americane, ha 
voluto rimediare a tale stato di cose, propo- 
nendo una serie tipica di segnalazioni che ri- 
portiamo dal Railway Magazine. 


+#%X% 


‘Gli schemi rappresentati nella fig. 30 e la leggenda ivi apposta 
indicano il nuovo sistema di segnalazione proposto, il quale lascia 
pure largo margine ad una futura eventuale semplificazione. AI 
cune grandi Compagnie hanno già adottato il sistema in parola 
che ha ridotto, come è facile il vedere, le segnalazioni da 125 a 
una trentina circa. 
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Fig. 90. — S$lstema unificato di segnalazioni sulle ferrovie degli Stati Uniti. 
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1 — Fermata e attesa dell’autorizzazione per l'inoltro. 

2 — Fermata e quindi avanzamento. 

3 — Fermata e domanda di schiarimenti. 

4 — Avanzamento. 

5 — Ripresa della velocità normale. 

6 — Avanzare a velocità normale. | 

7 — Inoltro a velocità normale, essendo pronti a fermarsi al pros 


simo segnale alla velocità normale. 
8 — Inoltro a velocità normale, essendo pronti a, oltrepassare 
il prossimo segnale alla velocità normale. . vii 
9 — Inoltro a velocità normale, essendo pronti ad oltrepassare 
il prossimo segnale a velocità ridotta. 
10 — Inoltro a velocità ridotta. | 
11 — Inoltro a velocità ridotta, essendo pronti a fermarsi al pros- 
«_— simo segnale. | i 
12 — Inoltro a velocità ridotta, essendo pronti a, altnepasanro il 
| prossimo segnale a velocità normale. li 1 AE 
13 - Rallentamento. 
14 — Rallentamento, essendo pronti a fermarsi. 
R indica luce rossa. 
Ve indica luce verde. 
V indica luce violetta. 
G indica luce gialla. 
B indica luce bianca. 
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e in materia di trasporti SUCHE 


2% quindicina di. maggio 1909. na e 


« Nuovo dispositivo per 
automobili ed altri ». 


285/201. Restucci Giuseppe a Genova. 
il cambiamento di velocità nei veicoli 
Prol. anni 2 priv., 256/46. 


L’ INGEGNERIA 


285/205. Piscicelli-Taeggi Roberto a Napoli ». Tesserografo, 08- 
sia macchina per fabbricare istantaneamente i biglietti ferroviari 
al momento della richiesta ». Prot. anni 5, priv. 171/52. 

285/210. La Società Anonima Tassametri a Milano. « Contatore- 
controllore per vetture ». Prol. anni 5 priv. 200/101. 

289/233; Antonelli G_ B., a Genova «Nuovo procedimento di 
pulitura delle navi e dei vagoni per mezzo di apparecchi che uti- 
lizzano il vapore delle condotte esistenti ». Prol. anni 2 priv. 230/7. 

286/1; Sacripanti Giuseppe a Genova. 
smissione idraulica ». Durata anni 3. 

286/15; Arnò Riccardo a Milano e Negro Luigi a Torino. « Si 
stema di cartello trolley per automobili elettrici in genere senza 
rotaia ». Durata anni 3. sé ! 

286/70. Villa Giovanni a Milano. « Apparecchio collaudatore 
per veicoli automobili Giovauni Villa ». Prol. anni 3, priv. 252/226. 

286/73. Iseli Karl, a Basilea (Svizzera). « Apparecchio con- 
trollore-regolatore di marcia con comando automatico della sab- 
biera per veicoli a trazione elettrica ». Durata anni 6. 

286/75. Filiot Giulio a Roma. « Ruota con sospensione snodata 
elastica per automobili, vetture, etc. ». Durata anni 1. 

286/84. Biglioli Paride a Milano. « Porta-pneumatici Biglioli ». 
Prol. anni 3. priv. 140/11. 

286/120. La Società Nazionale delle Officine di Savigliano a 
Torino. « Controllore serie-parallelo ad inversione di marcia per 
motore elettrico eccitato in derivazione ». Prol. anni 3, priv. 162/234. 

286/125. Zampini Federigo a Firenze. « Freno Zampini per 
biciclette e motociclette ». Durata anni 1. : 

286/144. Goossens Jean Paul ad Aachen (Germania). « Dispo- 


sitivo per muovere ed incatenacciare le ribalte delle botole nei | 


vagoni ferroviari ». Durata anni 6. 

286/153. La Continouus Rail Joint Company of America, a 
Newark (U. S. A.) « Perfezionamenti apportati nella costruzione 
di giunti di rotaie di ferrovie elettriche ». Prol. anni 3, priv. 160, 190. 

286/169. La F. I. A. T. Fabbrica Italiana Automobili Torino, 
a Torino: « Moderatore d'oscillazioni per automobili. » Prol. anni 
3 priv. 213,113. : 


+ D 
DIARIO 
dall’Il al 25 agosto 1909 

11 agosto. — Il governo danesc cmette un prestito di 40 mi- 
lioni di corone per lavori pubblici. 

12 agosto. — Viene promulgata la nuova legge sulla tassa di 
bollo sui titoli esteri. 

13 agosto. — Nella stazione di Oporto avviene uno scontro fra 
due treni. Numerosi feriti. 

14 agosto. — La Bulgaria emette un prestito di 25 milioni di 
franchi. 

15 agosto. — Sulla linea Denver-Rio Grande, presso Colorado 
Spring avviéne uno scontro fra due treni. Otto morti e nu- 
merosi feriti. | | 

‘16 agosto. — usi della Tramvia elettrica Collestatte 
Ferentillo. 

17 agosto. — Il governo russo emette una serie di Buoni del 
Tesoro per 25 milioni di rubi. 

18 agosto. — Viene ultimato il tronco sul versante cileno della 
Ferrovia transandina. 

19 agosto. — Avviene un investimento ferroviario sulla linea 
di circonvallazione di Berlino. Tre feriti. | I 

20 agosto. — Nella stazione di Pianerottolo sulla linea Foggia- 


Napoli, il treno omnibus 3532 investe il treno merci 6906 fermo 
sul binario. Numerosi feriti e danni rilevanti al materiale 

21 agosto. — Il Governo cileno delibera l'emmissione di. un 
prestito di tre milioni di sterline. 

22 agosto. — Nella stazione di Francoforte un treno diretto si 
scontra con una locomotiva. Numerosi feriti. i 

23 agosto. — A Rapallo un treno :viaggiatori è .investe un 
carro fermo. Un ferito e danni al materiale. 

24 agosto. —'In Sicilia, presso: Santa Caterina Xirbi il treno 
merci 6878 devia. Numerosi feriti. 


25 agosto. — Vengono iniziate le espropriazioni per la costru- 
zione del tronco francese della Cuneo-Nizza. . | i; 


« Automobile con- tra- 


lano- Bergamo Cremona. 
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NOTIZIE. 


Una medaglia d’oro alle , Officine Metallurgiche Togni. + 


A pubblico attestato di benemerenza per il posto .che le Officine 


Metallurgiche Togni di Brescia si sono. acquistate nella indu- 
stria della fabbricazione di condotte forzate, il Ministero di Agri- 
coltura, Industria e Commercio, ha testè loro conferito una me- 
daglia d’oro al merito industriale. 

È nota Ta importanza che SN stabilimenti denarditta bresciana 
hanno assunto, ‘specialuiente. nélle tubazioni, occorrenti pegli im- 
pianti idroelettrici : in questo ramo della metallurgia arrivando 
ad cmancipare il SI Paese . pressochè totalmente, dalla im- 


SONO ‘ pio di più Li ariernose e perfetto! si possa ammirare: e neri 


la ambita onprificenza ‘che il Gov ‘ernò ha ora, concessa. è vera- 


mente meritata, €. non, può che riscuotdre il génerile plauso ed 
DIPINSE + e viola E dr I 
x aaa x E° Ti RT a 

"IÎi Sozione del Consiglio Superiore dei tare pubblici. 
— Nell adunanza del 18 agosto, u. s. sono state approvate fra le 
altre le seguenti opel: 

. Progetto e domanda di concessione per la costruzione: e l’eser: 
cizio con sussidio governativo della tramvia elettrica Trani-Corato. 

Proposta della Direzione Generale delle Ferrovie dello Stato 
per approvvigionare i-materiali pel servizio d'acqua ed'i mecca- 
nismi fissi di tipo ordinario occorrenti per le stazioni e lungo la 
linea di 5 tronchi della Rete complementare Sicula ad i materiali 
d’'armamento per l'ampliamento provvisorio della stazione di Ca- 
nicattì, >000GG. e E 

Verbale di nuovi prezzi colicordati' coll” pia Mokca assun- 
trice dei lavori di costruzione .flel tronco ‘Porto. OE 
liana della rete complementare, sicula... Poe 

Progetto degli. impianti ‘proyvisori da csegrirei ‘nella: stazione 
di Castelvetrano ‘per l’innesto nella medesima flel tronco Castel 
vetrano-Partanna della ferrovin Castelvetrano-S. Carlo-Bivio Sciacca. 

Domanda:dei signori Vivanet a esercenti na ANSE automobilistiche 
loro concesso, È | _# 

Verbale di' nuovi prezzi: ‘concordati betb'Inipresa Vitali, asshn- 
trice dei lavori del 2° lotto ‘del treneo ferroviario d'allacciamento 
della stazione di Roma Tèrmini con ‘quella di Roma Trastevere. 

Domanda di sussidio della Società Fermana per l'attivazione 
di un servizio pubblico autqmobilistieo‘ fra la città di Osimove la 
stazione ferroviaria omonima. 

Domanda della Deputazioné provinciale di' Modera per l’isti- 
tuzione -di servizi pubblici automobilistici temporanei in esperi- 
mento sulle linee sila i i € 
Sassuolo-Montfefiorino. (E 5 deg vo Cade 

. Transazione' toll’Impresa: Gionftrini ‘per eompenso ' dei 'datirii 
avvenuti all'opera di ‘fondazione- ad aria compressa delle pila se- 
conda :del ponte sul Po lungo n tronco Poggio Ruscb-Ostiglia 
della ferrovia Bologna-Verona. | . ne 4 i 

. Proposta per: l'impianto della Fermata di Martellago! tunes il 
1” tronco ‘della : ferrovia della Valsugana. + i 

. Domanda della: Società" anca aria dellp.- tranivia Pallanka- 
Fondetces BOE modificare: ‘pèrzialmente il sistema di triazio e elet 
trica: |» i 

+ Progetti modificati dei ponti sul fiume Aulella-ai-km. 10 846 

6.075. del tronco Fivizzano-Aulla e del sottopassaggio della strada 


| o e del canale Rometta. al DE 4.063 del médesimo' tronco 


delle ‘ferrovia Aulla-Lucca. si 
Tipi dei fabbricati della stzion 
rovia della Valsugana. ° - i amet 
. Tipo di nuove locomotive Dai le tramvie interprovinciali Mi- 


‘di Primolanb lungo lla fer- 
CET 


8° 


ina 


Consiglio Superiore dei ‘Lavori ‘pubblici. . Drena "-Nell' Aialiaza 
del 20 agosto u..s: è: stato dato parere fra le altre sulla seguente 
ia certa RT n. ci 

Nuova demanda di cenvegsione per la: ian e l'esercizio: 
della ferrovia TRE (OSO: ie 

TARE: PIE” Hi Veg Avid E a Lo a SEL 

‘Concorsi. — Un posto! di fuit capo ‘della ‘Provi ncia di, 

Rovigo. Stipendio L. 5000, Scadenza” 15 settembre. ui 
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Due nuovi fogli della carta d’ Italia del Touring. 


Da Pesaro e Sciacca prendono nome i due nuovi fogli della 
Carta d’Italia che il Touring ha teste pubblicati e che distribuirà 
in questi giorni. 

Con la pubblicazione di altri sei fogli, che usciranno nel cor- 
rente anno in gruppi di due a breve distanza l'uno dall’altra, e 
cioè: Ravenna, Caltanissetta, Cuneo, Macerata, Chieti e Palermo 
(questo ultimo in sostituzione dell'Orbetello precedentemente an- 
nunciato), si può ritenere che all'infuori della cerchia alpina pro- 
priamente detta, sarà pubblicata, della grande Carta, l'Italia con- 
tinentale e Peninsulare fino a Napoli e tutta la Sicilia. 

Ricordiamo che ognuno può possedere gratuitamente la Carta 
d'Italia facendosi Socio del Touring che con la quota di L. 6 
annue, da diritto oltre a numerose ed importanti fecilitazioni e 
riduzioni derivanti dall'uso della tessera sociale, al ricevimento 
gratuito di quelle altre utilissime e geniali pubblicazioni che 
sono: l'Annwuario Generale, la Rivista Mensile, le Guide Regionali 
Illustrate, 

*** 
Pubblicazioni delle Ferrovie dello Stato. 


La Direzione generale delle Ferrovie dello Stato ha pubblicato 
in questi giorni, con i tipi dell'Istituto di Arti Grafiche di Bergamo, 
l'edizione in lingua tedesca della Guida delle Puglie. La pubbli- 
cazione, in elegantissima veste tipografica, è preziosa per copia 
di notizie e di illustrazioni, che per la maggioranza del pubblico 
costituiranno, per così dire, la rivelazione di una contrada che 
racchiude tanti tesori artistici e tante caratteristiche attrattive pel 
touriste e per lo studioso. Sappiamo poi che è in macchina e che 
fra breve vedrà la luce un'altra guida della serie così felicemente 
iniziata dalle Ferrovie dello Stato; questa volta è l'Abruzzo che 
verrà descritto ed illustrato con quella competenza che 1Utfticio 
delle Ferrovie preposto a tale lavoro, ha dimostrato di avere in 
simili pubblicazioni. 

Anche per questa dell’ Abruzzo, l Amministrazione ferrovia- 
ria farà una larga distribuzione, specialmente all'estero, nelle edi- 
zioni in varie lingue che si precederanno e per quella italiana 
sì avvarrà, come per le precedenti, del Touring per la diffusione 
fra i soci di quel Club, il quale concorre nelle spese di stampa. 

Si è pure pubblicata la Sfatisfica dell’ Esercizio delle Ferrovie 
dello Stato per l’anno 1906 in due grossi volumi Ci riserviamo di 
parlare di essi in un prossimo numero. Ù 


pci rid 
NECROLOGIA 


VALENTINO CERRUTI 


Il 20 agosto u. s. alle otto nel suo paese natale di Crocemosso 
in provincia di Novara si spegneva lentamente per una terribile 
malattia di stomaco Valentino Cerruti matematico insigne, diret- 
tore della R. Scuola degli ingegneri di Roma e senatore del Regno. 

Nato il 1° febbraio 1850 e laurcatosi ingegnere nel 18753 a To- 
rino con una dissertazione di meccanica « Sui sistemi elastici ar- 
ticolati » accorreva lo stesso anno a Roma per dedicarsi esclusi- 
vamente alle matematiche pure sotto la guida di Beltrami e Cre- 
mona. Ma dal Cremona che ne aveva tosto riconosciute le doti 
era subito invitato a coprire la carica di assistente di idraulica, 
alla quale, nell'anno successivo, fece aggiungere un altro assi- 
stentato in geometria pratica e due anni dopo, cioè nel 1875, gli 
fu dato, mantenendo le due cariche precedenti, anche lTincarico 
dell'insegnamento della fisica tecnologica. 

Nominato professore straordinario nel 1877 e ordinario nel 1881 
si avvicendava negli insegnamenti della fisica matematica, della 
meccanica razionale e dell'analisi superiore, passando così da un 
capo all'altro delle matematiche e acquistando in esse una cono- 
scenza e una sicurezza delle più vaste e profonde. E le sue varie 
memorie, pubblicate per la maggior parte negli atti dell’Accademia 
dei Lincei di cui fu per molti anni segretario per le scienze fi- 
siche e matematiche, lo stanno a provare abbastanza. Esse co- 
minciano subito, negli anni di maggior lavoro, e proseguono fino 
al 15892, Tutte di argomento di meccanica, di fisica matematica e 
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di analisi, portano talune i seguenti titoli: « Movimenti non pe- 
riodici di un sistema di punti materiali »; « Sulle vibrazioni dei 
corpi elastici isotropi »; « Proprietà degli integrali di un problema 
di meccanica che sono lineari rispetto alle componenti della ve- 
locità »; « Nuovo teorema generale di meccanica »; « Il problema 
di Menabree »; « Sulla deformazione di un involucro sferico iso- 
trofo per dati spostamenti delle due superfici limiti » ecc. 

Col 1892, all'infuori di qualche commemorazione di illustri 
matematici morti, quali quella del Fuchs e del Cesaro e il discorso 
sulle « Matematiche pure e miste in Italia » tenuto al Congresso 
delle scienze nell’anno 1907, il Cerruti non pubblicò più nulla. È 
forse parrà a chi osservi dal di fuori che la sua attività scientifica 
si fosse arrestata, assorbita forse da quella dell’insegnamento e 
da quella sempre crescente di Commissario in innumerevoli Com- 
missioni di tutti i generi e di tutte le forme, alle quali attendeva 
con una solerzia senza pari. Ma la sua attività di studioso e di 
scienziato non aveva al contrario subita alcuna sosta. Chiuso dalla 
mattina alle 8 fino alla mezzanotte nel suo studio, solo assentan- 
dosi brevemente per i pasti e per le lezioni e le Commissioni, egli 
accumulava note ed appunti, senza nulla partecipare. Forse, giunto 
ora all’apice della carriera e insignito già giovanissimo dei mag- 
giori onori, socio da moltissimi anni dell’Accademia dei Lincei, 
membro dei Quaranta, membro del Consiglio superiore per l’istru- 
zione, grande ufticiale della Corona d'Italia e commendatore dei 
SS. Maurizio e Lazzaro, forse aspettava egli ora da sè il gran 
lavoro. Non era più il giovane scienziato desideroso d’affermarsi, 
ma l’uomo maturo, lo scienziato eminente, universalmente ricono- 
sciuto, che aspettava a metter fuori l’opera a cui lasciar legato il 
proprio nome. 

Questa è la spiegazione del lungo silenzio. del Cerruti, e le 
sue carte lasciate mostreranno ora quel che egli abbia in questo 
tempo compiuto. Ma certo che molto più presto sarebbe arrivato 
alla grande opera cui attendeva, se non avesse diffusa la sua at- 
tività nei campi più svariati della matematica, ma si fosse fer- 
mato e ristretto in uno ben determinato e particolare. Ma ciò non 
glielo consentì probabilmente la universalità del suo ingegno, 
amante anche di altri studi estranei alle matematiche. E così egli 
coltivò le lettere con speciale interesse ed amò i libri e le carte 
e i pensieri degli antichi, E consigliò e incoraggiò qualche suo 
discepolo che con serietà di preparazione attendesse a ricerche 
storiche e critiche. 

Il prof. Cerruti era il Commissario, il riordinatore ideale : ed 
a lui solo si deve, può oggi dirsi avanti alla sua salma, tutta la 
mole dello splendido lavoro di ordinamento del Politecnico di 
Torino. 

Ma l’opera principale della sua vita è legata alla Scuola degli 
Ingegneri di Roma per la quale si può dire che ha speso la mi- 
gliore parte della sua vita. Succeduto nel 1909 al suo maestro 
Cremona nella carica di direttore, aveva ottenuto dal Governo un 
milione per tutto un vasto piano di riforme per la Scuola. L'o- 
dierno pianterreno dell’attuale Scuola doveva essere sbarazzato 
dalle aule scolastiche e queste trasportate in un nuovo edificio 
con ingresso separato da costruirsi nella via delle Sette Sale ; e 
nei locali delle aule odierne sistemare la biblioteca, quella biblio- 
teca che egli con infinite cure aveva portato dai quattro o cin- 
quecento volumi, ereditati dalle università pontificie, a circa cin- 
quanta mila, rendendola una delle più scelte e ricche biblioteche 
d'argomento matematico non solo d'Italia, ma di Europa. E suo 
sogno era così quello di lasciare sul colle di S. Pietro in Vincoli 
nell'edificio poggiato sul bel chiostro adorno del pozzo del Bra- 
mante un tempio elevato alla matematica! 

Tali furono le opere e le intenzioni dell’uomo che ebbe non 
di meno in vita pochi laudatori ed amici. E forse gli nacque una 
certa sua forma di carattere eccessivamente chiuso e guardingo 
nei suoi rapporti con la generalità delle persone Onde parte per 
questo, parte per le sua avversione da qualunque transazione e 
clientela, egli si può dire che sia vissuto quasi isolato, solo ac- 
costato da scarsi amici e amorosamente assistito e vegliato dalla 
devota ed esemplare consorte che ora lo piange. 


Società proprietaria : CooperaTIva EnitrIc® FRA INGEGNERI ITALIANI 
Ing. UGo CERRETI, Redattore responsabile. 
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‘Produzione giornaliera 8000 m' 
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AUSSIG - Esposizione ” FRAUENFELDSviz- 
generale tedesca d’arte: \ zera) -Esposizione d'agri- 
industria e agricoltura coltura, industria fore- È 


1903. stale e orticoltura 1903. 


Diploma «d'onore e Medaglia d’argento. 
medaglia del progresso 
di 1° classe. LIEGI - Esposizione mon- 
i diale 1905. 
' BARI - Esposizione ge- Diploma d'onore. 
; . merale del lavoro 1907. PRIORE 
Gran Coppa e me- cea LINZ - Esposizione pro- 
daglia d’oro. ptt vinciale dell'Austria su- 
: _——T__— Pa periore 1903. 
BRUXELLES - Espo- ti us Medaglia d’argento 
sizione d’arte e mestieri SUO dello Stato. 
1905. Pi, | 
Diploma d'onore. Sh VENEZIA - Esposizio- 
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8 dor 
BUENOS-AYRES - AGI 1907. | 
Esposizione internazio- Ft da) Grande medaglia 
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CATANIA - Esposizio- 
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Le lastre “ETERNIT ,, costituiscono senza dubbio il miglior materiale per copertura 
tetti e rivestimenti di pareti e soffitti 


Il costo complessivo fra armatura e copertura non supera quello pel laterizio. 
In taluni casi è anzi inferiore. -- La manutenzione del tetto è nulla. 


Essendo l’4“ETERNIT ,, incombustibile e coibente, il rivestimento di pareti e soffitti con. questo materiale, specialmente 
negli stabilimenti industriali, è indicatissimo come difesa contro gli incendi e per mantenere l'ambiente fresco d'estate e caldo 
d’ inverno. Inoltre le cause d' incendio per corto circuito vengono in questo caso completamente eliminate. 


A richiesta si studiano GRATIS le armature dei tetti e si fanno preventivi per coperture, rivestimenti, ecc. ” 
Per cataloghi e campioni rivolgersi esclusivamente alla Sede della Società 


Grande successo in tutti i principali Stati d Europa. na 
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Utensili pneumatici della “ CHICAGO PNEUMATIC TOOL 00... «- Marche speciali: martelli 


Sono i migliori per la loro costruzione solida, fini- “ Boyer ,, - Trapani “ Little 
tezza, efficacia, lunga durata, minimo consumo Giant , & © Boyer , © è 


d’aria e facile maneggio. 

| 2° Non debbono mancare in 
nessuna officina ferroviaria, 
nella quale si lavori con me- 
todi razionali e moderni. Essi 
sono gli indispensabili sussi- 
diari per la costruzione delle 
locomotive, delle caldaie e di 
altri lavori simili == = = 
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Preparazione dei fori per tiranti di rame nelle caldaie di locomotive 
per mezzo di trapani ad aria compressa. 


per tutte le applicazioni nella 
industria dei metalli e della 


Compressori d’aria di costruzione accuratissima e di alto pietra oe e sd clio de 
rendimento, in serie di grandezze bene assortite, il che rende cl 
possibile una scelta razionale a seconda del numero degli 
utensili costituenti l'impianto. rt 


A richiesta visite del mio personale tecnico per informazioni e schiarimenti - preventivi per im 
pianti completi sia per produzioni normati che per produzioni affatto speciali tanto nel ramo mac- 
chine per la lavorazione dei metalli che nel ramo macchine per la lavorazione del legno. 
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Premiato con diploma d'onore all'Esposizione di Milano 1906 
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LOCOMOTIVE 


—— D OGNI TIPO 
E DI QUALSIASI SCARTAMENTO 
per tutti i servizi 


e per 


Esposizione di Milano 1906 
FUORI CONCORSO 
Membro della Giuria Internazionale 


Rappresentante per l’Italia: 
Sig. CESARE GOLDMANN 


a Via Stefano Iacini, 6 


linee principali 


MILANO Locomotiva-Compound per diretti, a 4 cilindri, 3 assi accoppiati e assi portanti del gruppo 680, e secon darie LI 


per le Ferrovie "dello Stato Italiano. 


SE FIDARE A - LOCOMOTIVE WORKS. "mora 
LOCOMOTIVE 


| a scartamento normale e a scartamento ridotto | 
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L'IncEGNERIA FERROVIARIA. 


CENNI 


Ve CONGRESSO INTERNAZIONALE PER LE PROVE DEI MATERIALI DA COSTRUZIONE 


TENUTOSI A COPENHAGEN DAL 7 ALL'11 SETTEMBRE 1909 


1.- Il V.°Congresso Internazionale per le prove dei 
materiali da costruzione, chiusosi il 11 settembre in Co- 
penhagen, è stato sede di importanti comunicazioni e discus- 
sioni, alle quali hanno preso parte le più eminenti persona- 
lità scientifiche e tecniche nel campo degli studî sperimen- 
tali sui materiali da costruzione. 

L’organizzazione del Congresso e la pubblicazione dei nu- 
merosi lavori, che precedette l'apertura delle riunioni, furono 
assai bene condotte. E notevolissimo riuscì il concorso di 
studiosi alle sedute delle singole sezioni, nelle quali tutte le 
nazioni Kuropee, gli Stati Uniti e le Repubbliche Sud Ame- 
ricane, il Giappone, la China e pertino l'Australia erano rap- 
presentate. 


2. — Le sezioni del Congresso erano tre, e precisa- 
mente 


SEZIONE 4 — Metalli 
» 3 — Agglomeranti idraulici, calcestruzzi e pietre 
» C — Argomenti diversi. 


Tutte si occuparono di interessanti memorie e rapporti, in 
massima parte già pubblicati e diramati per tempo ai mem- 
bri dell’Associazione Internazionale, lavori concernenti i dif- 
ferenti problemi quali erano stati posti o rinviati dal pre- 
cedente Congresso di Bruxelles del 1906; l’importanza e 
quantità dei lavori presentati dai membri e dalle Commis- 
sioni dell’ Associazione Internazionale dimostrano in quale 
vasto campo si sia dibattuta l’ attività collettiva ed indivi- 
duale nel triennio ultimo: tra le deliberazioni votate dal 
Congresso a sezioni riunite alcune ve ne sono che fissano 


Vedute ed indirizzi fondamentali e dirimono incertezze di 
metodo assai dannose nella pratica. 

Nella sezione A, erano all’ordine del giorno e furono 
nella quasi totalità esaminati quattro rapporti in materia di 
metallografia, quattro sulle prove di durezza, nove sulle prove 
all’urto, due sulle esperienze di durata, uno sui saggi delle 
ghise, uno sull’influenza delle temperature elevate sulle qua- 
lità meccaniche dei metalli, quattro sulle proprietà magneti- 
che ed elettriche cei metalli in relazione colle loro prove mec- 
caniche, ed altri dodici lavori, tra i quali particolarmente 
notevoli uno della Sotto Commissione 1, sulle /rescrizioni in- 
internazionali per la fornitura del ferro e dell’acciaio (re- 
latore A. Rieppel) e un altro, della Commissione 24, sulla 
Nomenclatura uniforme per il ferro e per l’acciaio (relatori 
H. M. Howe e A. Sauveur). 

La sezione B inaugurò i suoi lavori col rapporto della. 
Commissione 41 pel Cemento armato, presentato dal Presi- 
dente di essa Commissione, prof. Schiile, rapporto cui erano 
annessi alcuni rendiconti speciali sulle esperienze scientifiche 
e prove di controllo dei cementi armati eseguite în Germania, 
in Italia, in Danimarca, in Olanda ed in Svizzera (il ren- 
diconto degli studî fatti in Italia era stato redatto dal prof. 
Benetti): seguivano altri quattro rapporti in tema di cemento 
armato, dodici sui progressi nei metodi di prova degli agglo- 
meranti idraulici in genere, ed in ispecie dei cementi e delle 
pozzolane, quattro sopra l’impiego ed il comportamento dei 
cementi e dei cementi armati nell’acqua di mare, quattro sulla 
resistenza elle pietre alle intemperie e altri ancora di pregio, 
tra i quali uno sui trass, le pozzolane e le malte di cemento 
e di calce, 

La Sezione C si occupò degli olii, sopra i quali era al- 
l’ ordine del giorno un rapporto ufficiale del sig. Albrecht, 
poi dei caoutchouce con due lavori, uno, del sig. Breuil, de] 


Conservatoire d’Arts et Mètiers di Parigi, sulle prove mec- 
caniche del caoutchoue e dei tessuti, Valtro, dei sivg. Memmailer 
e Schob, di Grrossliehterfelde, sulla proca meccanica del caout- 
choue: i legnami formavano oggetto di re rapporto ame- 
ricano 1 altre quattro memorie riffettevano le sostanze per la 
preservazione delle costruzioni metalliche dalla ruggine : le 
prove delle corte, delle stoffe ed altri argomenti vennero pure 
portati alla discussione. 

Una conferenza sulla Legislazione internazionale delle prove 
tecniche e sulle Prore nel campo dell’automobilismo e del- 
l’aviazione tu letta da S. E. W. Exner di Vienna. 


3. — Ogni sezione tenne seduta antimeridiana e po- 
meridiana in ciascuno dei giorni 8,9, 10 settembre : la se- 
zione B si è riunita ancora una volta prima della seduta di 
chiusura del Congresso. 

In questa seduta sono state enunciate e deliberate le con- 
elusioni che le diverse sezioni sottoponevano all’ approva- 
zione del Congresso; è stata. fissata la sede del VI° Con- 
gresso (1912) in America e aecettato l'invito a l’ictroburgo 
pel VII” Congresso (1915); è stato neclamato a Presidente 
dell'Associazione Internazionale per le prove dei materiali da 
costruzione, pel triennio 1909-1912, il sig. B. Dudley, Pre- 
sidente della Società Americana per gli studi sui materiali 
da costruzione. 

Da domani, 12, al giorno 18 avranno ;uogo le visite 
ai lavori pubblici ed alle industrie cementizie dello Jutland, 
che il Comitato del Congresso ha organizzato a complemento 
delle riunioni testè condotte a termine. 


4. — Le deliberazioni, votate dal Congresso tutte, meno 
una, all'unanimità, sono 26, cioè /2 per la sezione A, // per 
la sezione 5, e 3 per la sezione C. Ad esse fu fatta precedere 
l'espressione di un voto complessivo affinehe i Governi dei 
vari paesi concorrano in conveniente misura nelle spese oc- 
correnti per | esecuzione di esperienze e ricerche costose, 
che si istituiscono allo scopo del pubblico bene: il loro con- 
tennto può essere ordinatamente presentato nella forma se- 
guente. 


SEZIONE A. 


I. — Metallografia. 


ln seguito al rilievo, corroborato dalle osservazioni del 
sig. W. Rosenhain, della grande intluenza che può eserci- 
tare la presenza di scorie nella pasta dei prodotti metallur- 
gici, con speciale riguardo ai laminati, il Congresso decide 
che sia nominata una Commissione, la quale studi e proponga 
i metodi metallografici per la determinazione e il dosaggio 
delle scorie nei prodotti metallurgici e indaghi 1’ influenza 
di esse in relazione alle proprietà meccaniche e fisiche dei 
prodotti medesimi, trattando la questione nella sua più ampia 
generalità, 


II. — Metodi di prova della durezza dei metalli. 


Il Congresso emette il voto che la Commissione incaricata 
dello studio di questo argomento presenti al prossimo Con- 
gresso un rapporto riguardante il confronto dei due metodi 
di misura della durezza, colla sferetta Brinnell o col cono. 


III. —- Prove all’urto. 


Il Congresso decide: 
1" che allo seopo di poter fare confronti tra le diverse 
determinazioni di lavoro specifico di rottura all'urto su bar- 
rette intagliate, debba questo lavoro essere dedotto secondo 
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la proposta Charpy riferendosi al em? della sezione netta in 
corrispondenza dell’ intaglio, su provette di dimensioni e 
forma normale (sezione quadrata di 30 mm. di lato con in- 
taglio di 15 mm. terminato da superficie cilindrica del raggio 
di 2 mm., per le lamiere si dovrà sperimentare sull’ intero 
Spessore, per piccoli pezzi la barretta avrà sezione dimm. 10 
di lato con intaglio ridotto ad !‘,), appoggiate a sostegni in 
distanza determinata (120 mm.), urtate da una massa cadente 
con coltello di data forma, essendo l'apparecchio qualunque, 
ma atto alla misura dell’ energia consumata nell’ urto e Ia 
temperatura del saggio compresa tra 15° e 25° C. 

2° che venga nominata una Commissione la quale faccia 
lo studio dei risultati delle prove all’ urto in relazione al 
comportamento pratico dei metalli nelle costruzioni, e si oc- 
cupi di definire la comparabitità tra le esperienze all’ urto 
eseguite con differenti apparecchi. 


IV. — Prove di durata. 
Il Congresso accetta in massima i lavori presentati. 
V. — Saggi della ghisa. 


Il Congresso raccomanda che il lavoro della Commissione 
25 sia trasmesso alla Sotto Commissione 1. 


VI. — Influenza della temperatura elevata 
sulle qualità meccaniche dei metalli. 


Il Congresso accetta il lavoro del prof. Rudeloft e lo rin- 
grazia del contributo apprestato. 


VII. — Applicazione delle proprietà magnetiche ed elettriche 
dei metalli in relazione alle loro prove meccaniche. 


Ill Congresso raccomanda la nomina di una Commissione 
la quale studî l'applicazione delle proprietà magnetiche ed 
elettriche a nuovi metodi di prova dei metalli. 


VIII. — Prescrizioni internazionali per la fornitura 
del ferro e dell’ acciaio. 


Il Congresso invita la Sotto Commissione 1 a continuare il 
suo lavoro in unione ed intesa con le Società Nazionali per 
gli studì sui materiali da costruzione ed a preparare pel pros- 
simo Congresso proposizioni che servano di base ad even- 
tuali preserizioni internazionali per la fornitura del ferro e 
e dell'acciaio. 


' IN. — Accettazione della ghisa. 


Il Congresso raccomanda alla Sotto Commissione 1 di stu- 
diare i metodi da sostituire all’osservazione della frattura 
per giudicare della buona qualità di una ghisa. 


N. — Accettazione del rame. 


Il Congresso ringrazia la Commissione 38 dello studio fatto 
per stabilire le condizioni di accettazione del rame ed ap- 
prova la proposta del relatore, Léon Guillet, che la Commis- 
sione estenda lo studio alle condizioni di accettazione di 
tutte le leghe del rame. 


NI. — Nomenclatura uniforme per il ferro e l’acciaio. 


Il Congresso accetta con gratitadine il rapporto della 
Commissione 24 e la invita a preparare pel prossimo Con- 
gresso una revisione della nomenclatura ora stabilita pel 
ferro e per l*aecianio, tenendo conto dei progressi della tec- 
nica metallurgica e dei pareri che le perverranno dalle As- 
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sociazioni nazionali per gli studì sui materiali da costruzione. 

Ben accogliendo la proposta di Le Chatelier, prega la 
Commissione di definire anche una terminologia precisa re- 
lativa agli elementi che costituiscono i prodotti metallurgici, 
cercando tra l’altro di eliminare Vattuale confusione tra le 
denominazioni di sorbite, troostite e osmondite, la prima delle 
quali si riferisce a un materiale che può essere ritenuto come 
una varietà di perlite. 


NII. — Metodi di prova unificati per i tubi di vapore, 
d’acqua e di gaz. 


Il Congresso accetta, ringraziando, il lavoro del sig. Kar- 
sten sulle prove «dei tubi in ferro fuso e lo invita a presen- 
tare al prossimo Congresso un altro rapporto su questo ir- 
gomento escludendo il passo di vite. 


SEZIONE BR. 


NIII. — Cemento armato. 


Il Congresso ringrazia la Commissione 41 del lavoro pre- 
sentato e la invita a continuare i suoi studî secondo il piano 
stabilito dal prof. Schiile, esprimendo il desiderio che essa 
venga alutata finanziariamenle dalle istituzioni e dalle auto- 
rità competenti. 


NIV. — Composizione delle malte e delle pietre 
in rapporto alla resistenza delle murature alle intemperie. 


Il Congresso delibera la nomina di una Commissione che 
studî l'influenza delle malte e delle pietre sulla resistenza 
delle murature agli agenti atmosteriei, 


NV. — Saggi rapidi a caldo sui cementi. 


Il Congresso, mentre non ritiene che il saggio all'acqua 
calda possa costituire una buona prova accelerata di resistenza 
dei cementi, lo giudica invece adatto a rivelare la tendenza 
al gontiare ed al fessurarsi dei cementi medesimi. 


NVI. — Prove unificate degli agglomeranti 
e saggi colle malte plastiche. 


Il Congresso accetta il lavoro della Commissione 42 e la 
invita a continuarlo profittando del contributo della Commis- 
sione Ungherese, che esso ringrazia. La Commissione 42 
potrà inoltre presentare al prossimo Congresso le conclusioni 
detinitive circa l'applicazione delle malte plastiche ai saggi 
di prova dei cementi. 


NVII. — Sabbia normale. 


Il Congresso decide prima la nomina di una Commissione 
la quale studî se sia possibile l'adozione di una sabbia normale 
internazionale e, in caso contrario, faccia il confronto tra le 
diverse sabbie normali nazionali. Però essendo avviso del 
Comitato Direttivo che la questione non debba esser rimessa 
ad una speciale Conumissione, bensì alla Commissione 32, 
così stabilisce il Congresso con una ulteriore votazione. 


NVIII. — Saggio accelerato della costanza 
di volume di un cemento. 


Il Congresso raccomanda il metodo di Le Chàtelier come 
metodo accelerato per determinare la costanza di volume di 
un cemento, deliberando per altro in questo senso col voto 
-contrario dei membri tedeschi, 


- 


NIN. — Cementi nell’acqua di mare. 


Il Congresso stabilisce la nomina di una Commissione che 
raccolga prima del dieembre 1910 i complementi ai lavori 
vià compiuti ed ai rapporti presentati e prepari pel prossimo 
Congresso uno studio sul comportamento in mare di opere 
in cemento aventi almeno 25 anni di età. Accetta la pro- 
posta di Ledue di istituire esperienze sul comportamento di 
calcestruzzi di composizione differente in acqua di mare na- 
turale od in acque comuni artiticialmente alterate. 


NX. — Dosatura per levigazione della polvere fina 
nel cemento Portland. 


Il Congresso invita la Commissione 30 a continuare i suoi 
studi sull'argomento e precisarne le conelusioni pel prossimo 
Congresso. 


NNMI. -.- Saggi per l’accettazione del gesso. 


Il Congresso decide che la questione sia. riportata alla 
prossima riunione nel 1912. 


NMII. — Saggi sulle pozzolane. 


Il Congresso decide il rinvio anche di questa questione 
al: 1912: 


NXIII. — Saggi normali dei cementi. 


Il Congresso stabilisce una modificazione all'art. 3 delle 
prescrizioni di Bruxelles (1906) sulle prove normali dei  ce- 
menti: tale modificazione riftette l'adozione di un anello me- 
tallico tronco-coniceo di 4 cm. Qaltezza, cm. 153,5 di diametro 
inferiore e 10,5 ecm. di diametro superiore, nel quale si ver- 
serà la pasta normale, essendo l'anello appoggiato sopra una 
superficie ben liscia, e spianata la superticie superiore della 
pasta con una lama piatta, evitando ogni trepidazione. 


SEZIONE C. 


NXIV. — Preservazione delle costruzioni metalliche 
dalla ruggine. 


Il Congresso esprime il desiderio che sia attribuita spe- 
ciale attenzione alla questione della preservazione delle co- 
struzioni metalliche dalla ruggine e che nei capitolati si dia 
la dovuta importanza a questo argomento. 


XXV. — Galvanizzazione e verniciatura del ferro. 


I) Congresso invita la Commissione 17 ad estendere i suoi 
studi all'’intluenza della galvanizzazione e della verniciatur: 
del ferro sulla sua conservazione e protezione. 


XXVI. — Saggi sui legnami. 


Il Congresso raccomanda la nomina di una Commissione 
la quale si occupi dell'argomento dei saggi sui legnami, 
mettendosi in rapporto colle Associazioni e Commissioni na- 
zionali e studiando se convenga di fare non solo prove su 
piccoli pezzi, ma anche esperienze su campioni di grandi 
dimensioni. 


5. L'intervento degli italiani è stato notevole. 
Il Ministero della Pubblica Istruzione aveva delegato a 
rappresentarlo i proff. comm. ing. Jacopo Benetti, direttore 
della R. Scuola d’Applicazione per gl’ingegneri di Bologna, 
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e dott. Federico Giolitti, del R. Politecnico di Torino; per | nella pasta dei prodotti metallurgici e viene evidentemente 


il Ministero della Marina era presente il capitano A. Nos- 
sardi del Genio Navale; la Direzione Generale delle Fer- 
rovie dello Stato era rappresentata dal cav. uff. ing. Claudio 
Segré, Capo dell’Istituto Sperimentale : alcuni altri professori 
e tecnici, tra i quali lo scrivente, parteciparono alle sedute 
del Congresso nelle varie sezioni. 

Il prof. Bellotti, dell’Istituto Tecnico di Firenze, presentò 
alla sezione 8 una nota su alcune esperienze da lui iniziate 
e tutt'ora in corso sopra un cemento di scoria. 

Il contributo portato dalle Ferrovie italiane dello Stato 
ai lavori del Congresso consiste in alcune note presentate 
alla discussione e ritlettenti gli argomenti che seguono : 


a) Applicazione degli studi fisico-meccanici e chimici dei metalli 
ad alcune importanti questioni presentatesi nell’esercizio 
delle Ferrovie dello Stato Italiane. 

D) Sulla durezza e sulla tenacità delle pietre, con speciale ri- 
guardo alla perforazione dei sotterranei. 

c) Sulle pozzolane. 

d) Prove metodiche sui legnami. 

e) Prove metodiche sui materiali impiegati nei varii servizi elet- 
trici delle Ferrovie. 

f) Applicazione del cemento armato nelle costruzioni delle fer 

rovie dello Stato italiane. 


La sezione A accolse con interesse la comunicazione re- 
lativa alla nota a), dalla quale risultava il largo sviluppo 
dato agli studi micrografici pev la risoluzione di questioni 
che interessano il materiale d'esercizio in genere; 1’ argo- 
mento venne ripreso in una seduta successiva, nella quale, 
fra gli altri, M" Leòn Guillet portò il contributo di sue osser- 
vazioni personali che in sostanza rafforzavano le conclusioni 
dello studio fatto dalle nostre Ferrovie dello Stato in ordine 
agli effetti della diffusione delle scorie quale origine delle cor- 
rosioni delle lamiere delle caldaie. La questione così opportu- 
namente sollevata dagli studi del Rosenhain e dalla comunica- 
zione di cui parliamo, promosse la prima tra le riportate deli- 
berazioni del Congresso, la quale sanziona la necessità di tener 
bene in considerazione I’ esame della dittusione delle scorie 


implicita la norma pratica dell’ accurata riduzione dei mas- 
selli della quale, del resto, venne fatto cenno durante la di- 
scussione. Senza dilungarmi ulteriormente negli argomenti 
toccati nella comunicazione a), dirò solo che la sezione 4 
udì pure con interesse della larga applicazione che le Fer- 
rovie tanno del metodo Brinell per l'esplorazione delle rotaie 
in posto. 

A proposito della nota d) mi Ilimiterò ad accennare che 
in essa sono indicati gli studi per la valutazione del grado 
di tenacità delle roccie, argomento che non fu ancora inve- 
Stigato metodicamente in via sperimentale e che d’ altra parte 
ha molta importanza perchè si connette colla questione della 
perforazione, mediante mine dei sotterranei, nelle masse roc- 
ciose omogenee. 

Quanto alla nota c) dirò che la sezione B convenne in 
massima che non siano da adottarsi prove normali comuni 
ai trass ed alle pozzolane naturalmente granulari, come era 
stata posta la proposizione alla Commissione 11; la decisione 
fu rinviata al prossimo Congresso. 

Dalla nota d) risulta descritto l'andamento metodico che 
nell’ Istituto Sperimentale si segue per l’esame dei legnami, 
e dalla e) appaiono le prove normali di varia natura che si 
eseguono nel Laboratorio Elettrotecnico per il controllo dei 
materiali impiegati nei servizi elettrici, 

Finalmente l’ultima comunicazione è una notizia del 
largo sviluppo che le Ferrovie dello Stato danno alle strut- 
ture di cemento armato anche in opere di importanza ecce- 
zionale, e si fa risaltare come sì esegue sempre un metodico 
controllo delle proprietà degli elementi costitutivi delle strut- 
ture medesime. 


Copenhagen, 11 settembre 1909. 


Inc. CARLO PARVOPASSO. 
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QUESTIONI DEL GIORNO 


Le statistiche ferroviarie del 1906. 


Come abbiamo già annunziato nello scorso numero del- 
l’Ingegneria Ferroviaria è stata pubblicata in questi giorni 
la statistica dell’ Esercizio delle Ferrovie dello Stato per 
l’anno 1906. 

Detta statistica è uscita con maggiore ritardo di quella 
del 1905 (che fu pubblicata nel 1907), ritardo dovuto in mas- 
sima parte alla necessità, per ovvie ragioni, di introdurre 
nella statistica del 1906 anche i dati relativi all’esercizio pri- 
vato per il 1° semetre della Rete delle SS. FF. Meridionali e 
della Società Veneta. Ci auguriamo però che la pubblicazione 
riacquisti maggiore rapidità, come è avvenuto per la stati- 
stica delle ferrovie secondarie e tramvie, la cui pubblicazione 
trovasi ormai al corrente. 

La lunghezza assoluta della rete esercitata al 31 dicem- 
bre 1906 dalle Ferrovie dello Stato era di km. 13.563,855 
contro 11.103,431 al 1° gennaio 1906. 

Per quelche riguarda la consistenza patrimoniale dell’im- 
pianto durante il 1906 diminuisce la lunghezza delle linee 
armate con rotaie di ferro e con rotaie a cuscinetti. 

La lunghezza dei binari industriali raccordati alla Fer- 
rovia sale nel 1906 da km. 60,536 a km. 106,367. Tale au- 
mento (circa il 70 °/,) è vivamente confortante giacchè è una 
prova evidente del progresso industriale della Nazione e non 
possiamo che formare l'augurio che esso continui sempre 
nella stessa misura ed anche maggiore, tanto più che per 
l’intera rete delle Ferrovie dello Stato non si è ancora rag- 
giunto per il rapporto fra la lunghezza dei binari raccordati 
e quella totale della rete il valore, per esempio, che si ha 
per le linee ex-Meridionali e Venete. Ogni facilitazione quindi 
che le Ferrovie dello Stato faranno agli stabilimenti indu- 
striali per favorire il loro raccordo colla Ferrovia non potrà 
che incontrare la nostra simpatia. 

I quadri statistici relativi alla manutenzione ordinaria e 
straordinaria dei binari sono stati notevolmente semplificati, 
limitandosi a registrare solo le lunghezze delle rotaie ri- 
cambiate, i pesi dei materiali metallici e la cubatura dei le- 
gnami speciali. In tutto l’anno vennero ricambiate 8038 tra- 
versine di cemento armato. La statistica non fa conoscere il 
numero totale delle traverse di cemento armato, ma, a quello 
che è noto, questo numero non deve essere molto grande e 
la cifra di 8038 pare abbastanza elevata, tenuto anehe conto 
delle diversità di prezzo di esse in confronto a quelle in le- 
gname. 


Ancor più semplificata è la statistica dei telegrafi, tele- 
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foni e segnalamenti elettrici, e tale semplificazione era pro- 
prio necessaria giacchè era un po’ difficile di valutare quale 
utilità potesse avere la conoscenza, ad esempio, del numero 
dei pulsatori dei campanelli elettrici per uso degli uffici e 
di stazione : a meno che tale cifra non dovesse assumersi 
come indice della burocratizzazione dell’ Esercizio di Stato. 

La dotazione di materiale mobile durante il 1906 è au- 
mentata da 3603 locomotori a 4006; da 8268 carrozze a 8444 
con aumento anche della loro capacità media da 41,64 posti 
offerti per carrozza a 42,32; da 2040 bagagliai a 2152; da 
60.692 carri a 65.288. Aumentarono, e notevolmente, durante 
l’anno la percentuale di permanenza in ofticina dei locomo- 
tori, dei bagagliai e dei carri; diminuì di poco quella delle 
carrozze. 

E° questo un sintomo inquietante tanto più che non sem- 
bra che tale percentuale negli anni successivi sia diminuita. 
E’ questa una fonte gravissima di spese e non saranno mai 
troppi gli sforzi che l’Amministrazione potrà fare per circo- 
scriverla. 

L'intensità del movimento dei treni è aumentata da 17,195, 
quale era nel 1905, a 17,374 nel 1906. 

L’utilizzazione della doppia trazione per i treni è rimasta 
presso a poco stazionaria, il numero dei locomotorì per ogni 
treno essendo rimasto lo stesso : 1,13 nel 1905, 1,136 nel 1906. 
Il numero dei pezzi per ciascun treno è diminuito da 15,35 
a 14,704, fatto facilmente spiegabile essendo entrate nella 
rete le Meridionali e le Venete esercitate con treni piuttosto 
leggeri, con la maggiore portata delle carrozze e dei carri 
ed infine con l’aumentato numero dei treni effettuati, il cui 
aumento, dipendente in buona parte da ragioni politiche, 
anzichè da necessità tecniche dell’esercizio, non poteva che 
portare una diminuzione nella composizione media dei treni. 

La spesa di combustibile per locomotiva-chilometro è 
aumentata da L. 0,3432 a L. 0,3566; quella per treno chìi- 
lometro è invece diminuita da L. 0,5103 a L. 0,4855 fatto 
questo che è la conseguenza immediata dell’aumento politico 
dei treni che ha condotto alla conseguenza che mentre la 
tecnica consigliava ad aumentare ed effettivamente si aumentò 
la potenza dei locomotori, lo sminuzzamento degli antichi 
convogli in parecchi treni condusse a dover utilizzare le nuove 
grandi locomotive per il rimorchio di treni leggeri, inconve- 
niente che avrebbe potuto facilmente evitarsi utilizzando per 
i treni leggeri sussidiari idonee automotrici o apposite lo- 
comotive leggere; quanto ciò sia stato di vantaggio per l’e- 
sercizio è facile immaginarlo. 

Le altri parti della Statistica Generale riguardano le en- 
trate e le spese dell’esercizio e lo stato del personale già noti 
dalle relazioni presentate insieme al bilancio consuntivo dal 
Direttore Generale al Ministro dei LL. PP., contengono pure 
altri dati relativi al Servizio sanitario ed al Servizio Legale. 

Il secondo volume della Statistica riguarda il traffico e 
non presenta particolare interesse. U. C. 
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LA NUOVA CENTRALE ELETTRICA NELLE 
OFFICINE DELLE FERROVIE DELLO STA- 
TO A FIRENZE E LE RELATIVE ESPE- 
RIENZE DI RENDIMENTO. 


( Vedere la Tavola XVI). 


Nell’Officina di Firenze la forza motrice era data da un 
impianto a vapore con caldaie tipo locomotiva e con motori 
a semplice espansione tipo Schulzer. Fino dal 1902 tale 
impianto era stato rilevato dalla ex Rete Adriatica come 
insufficiente, e nell’ occasione dell’ acquisto di un carrello 
trasbordatore elettrico fu rilevata la necessità di aggiun- 
gervi un nuovo motore tipo Tosi e di completare l’impianto 
con una batteria a repulsione di accumulatori tipo Tudor 
per sopperire al fabbisogno nelle ore di maggior lavoro ed 
alle repentine chiamate di energia nei momenti in cui ve- 
nivano messe in funzione le grosse unità. 

Il Servizio del Materiale di Firenze, per risolvere le dif- 
ficoltà, che si rendevano sempre maggiori, misc allo studio 
l'impianto di una nuova Centrale elettrica sufficiente per far 
fronte, oltre ai bisogni del momento, ai prossimi aumenti. 
Essendo limitato lo spazio disponibile per una adeguata of- 
ficina a vapore furono fissate le idee su un impianto a gas 
povero ad aspirazione il quale, oltre al vantaggio di occupare 
minore spazio, aveva quello di costare, in base ai preventivi 
fatti, molto meno di un impianto di egual potenza a vapore. 

Con decreto ministeriale 23 agosto 1904 veniva quindi ap- 
provata la proposta della ex Rete Adriatica per l'impianto 
di tre gruppi a gas povero da 130 HP e furono subito ini- 
ziati i lavori per la costruzione del fabbricato relativo di am- 
piezza sufficiente per contenere i quattro gruppi da 130 HP, 
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pliamenti dell’Officina, l’acquisto di altre macchine utengili 
per più di 200 I{P, prima che il macchinario fosse montato, 
tu deliberato di sostituire a due dei gruppi anzidetti, i quali 
a loro volta occorrevano in altra ofticina delle Ferrovie dello 
Stato, due gruppi da 315 IIP da impiantarsi nello spazio che 
sarebbe stato assegnato nel fabbricato già costruito a tre dei 
gruppi da 130 HP. La posa in opera delle macchine venne 
ultimata nel corrente anno e l’impianto secondo quanto è 
detto sopra è costituito da due gruppi elettrogeni da 315 HP, 
da una batteria di accumulatori Tudor avente la capacità 
di 170 ampère-ora ce dagli altri meccanismi accessori di cui 
sarà detto in appresso. 

Ultimato l'impianto, e dopo un primo periodo di funzio- 
namento di prova, l’Istituto Sperimentale delle Ferrovie dello 
Stato venne incaricato di provvedere alle verifiche ed espe- 
rienze di rendimento dei tre gruppi generatori e dei mecca 
nismi sussidiarî, c di esse si dà il resoconto completo nella 
seconda parte della presente nota. 


I. — Descrizione dell’ impianto. 


L’ impianto è così costituito (fig. 1 ce tav. XVI): 

1° due gruppi indipendenti formati ciascuno da un gas- 
sogeno proporzionato alla potenza del motore, dal motore 
stesso a due cilindri a semplice effetto che funziona per aspi- 
razione diretta, e dalla dinamo a corrente continua eccitata 
in derivazione della potenza normale effettiva di 210 kw. a 
tensione costante di 230 volt con la velocità di 160 giri al 1’; 

2' un gruppo formato da un gasogeno, dal motore a 
due cilindri a semplice effetto e ad aspirazione diretta, e 
dalla dinamo a corrente continua cccitata in derivazione della 


“ 
= 4 
hd uu 
yY L 
hi) 


E | 
si; 


Fig. 1. — Centrale elettrica delle F. S. a Firenze. - Sezione. 


e venne in seguito a speciale gara affidata alla Società Ita- 
liana Langen e Wolf di Milano la fornitura dei gruppi elettro- 
geni con facoltà di subappaltare alla Società Siemens & Schu- 
ckert le dinamo e gli altri materiali elettrici. 

Assunto nel frattempo dallo Stato l’esercizio delle Ferrovie 
ed essendosi riconosciuto necessario, in seguito a nuovi am- 


potenza normale effettiva di 84 kw. a tensione costante di 
230 volt colla velocità di 180 giri al 1'; 

3° un quadro generale di distribuzione, alle cui sbarre 
collettrici sono attaccati in parallelo i cavi provenienti dalle 
tre dinamo; 

4° l'impianto per il servizio di acqua; 


MARS VII Md) 


va °, 3 | ni 


- - 


mi; Google 


Pu - 
L 
a 
8) 
s'è — 
Hus 
com 
dec ; da 
* 
* 
?. 
= 
È 


È 3 


- LI ento 
MPT cn 
catari 


ur A 
t «li pie 

; 
vi. ww È 
SS 


LE 


i sa 


FS 


* 
î } 
‘ i i Î ì | na \ 
—_———_@—_—@<—>——_—tn = ——t—@€a; ——_—ceeeee=.rr ——=—=—-ct-o-= |y—=<"=° — =— 
Vo » ; CC 
RO. ; n nil t—— n SUOR: NEP ORE 1% | => 
Li a | I #9! 
Ex Ca em e —Ji A € QUI LUIGI ) 
"e. | . | Ty 
| LL 
_ 2° 3 


È Tononconno —nssnnpnno —anpannnss»a —anndnn 


—— 


OOCFOOCOCONO NONO TO CONO O NONO CO00O0000A 
| OONONCCCODOROANORO NE PAGGROSGcOCROA0O0A 


TAX ‘ABI 


Ud 


L'’INGEGNERIA FERROVIARIA 


5° l'impianto per la compressione dell’aria necessaria 
per l'avviamento dei motori e dei gasogeni; 

6° condotte per l’aria, il gas e l’acqua e relative val- 
vole e saracinesche di isolamento ; 

7° la batteria di accumulatori Tudor a repulsione con 
la relativa survoltrice. 


* * * 


GASSOGENI, — Ciascuno dei tre gassogeni è costituito : 

a) dal generatore munito di vaporizzatore ad anello, del 
tubo per il camino con valvola a chiusura autoclave, di tre 
portelle per la regolazione del fuoco e la pulitura del cene- 
ratoio, di una tramoggia a due chiusure per la carica del 
combustibile e di un ventilatore a mano per l’alimentazione 
iniziale del fuoco. 

b) da due serubber disposti in serie, carichi di carbone 
coke ed alimentati separatamente, durante il funzionamento del 
motore, da una condotta d’acqua destinata a raffreddare il gas. 

c) da due depuratori ce da due separatori destinati a libe- 
rare il gas da ogni traccia di sostanze estranee e dall'umidità. 

d) dalle tubazioni di comunicazione fra le diverse parti 
e fra il gassogeno e il motore. 

e) dalle condotte supplementari munite delle necessarie 
saracinesche per alimentare in caso di bisogno ciascuno dei 
motori col gassogeno appartenente al gruppo vicino lasciando 
isolato il gassogeno proprio. 

I gassogeni, di cui riproduciamo nella fig. 2 una fotografia, 
sono disposti lungo una delle tre grandi corsie del fabbri- 
cato aperta da due lati e munita di porte a vetri. I cenera- 


Fig. 2. — @assogeni 


toi e le bocche del fuoco sì aprono a un livello più basso 
del pavimento e si accede ad essi mediante una scala visi - 
bile nella figura. Per la carica del carbone, da farsi alla som- 
mità del gassogeno, è stata costruita una impalcatura in ferro 
alta un metro sul piano del locale per modo da poter fare 
la carica stessa direttamente. i 

Il carbone viene portato dalla carbonaia alla sala dei ga- 
sogeni mediante un apposito carrello su binario, sul qualé 
carrello sono disposti sei secchi portacarbone. Una ferrovia 
aerca a trave metallica disposta lungo “la linea delle tre 
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bocche di ‘carica dei gassogeni serve per portare i secchi dal 
carrello ai gassogeni da caricarsi, cosicchè al personale di 
servizio non resta che da rovesciare i secchi stessi nella tra- 
moggia. - 


xi 


MOTORI. — I motori sono, come si è detto, a due cilindri a 
semplice effetto ad aspirazione diretta con regolazione sepa- 
rata per ciascun cilindro delle ammissioni del gaz e dell’aria. 
L’accensione è ottenuta con la scintilla provocata da un ma- 
gnete a scatti comandati dall’albero del regolatore. Il rego- 
latore e le parti mobili del motore, compreso fino ad una 
certa altezza il volano, sono protetti da scatole di contegno 
o da casse in lam erino per modo da impedire le proiezioni 
del lubrificante e d. costituire riparo per eventuali infortuni. 

Il raffreddamento .i ciascun cilindro e di ciascuna camera 
di accensione è ottenu:. con separate circolazioni d’acqua re- 
golabili e pure con separate circolazioni d’acqua regolabili 
sì provvede al raffreddamento della curva di uscita dai ci- 
lindri dei gas di scappamento. 

Le condotte del gas e dell’aria che arrivano a ciascun ci- 
lindro si incontrano ad angolo retto poco prima dell’ intro= 
duzione nella camera di accensione per modo che in questa 
arriva, per effetto della aspirazione del cilindro, la miscela 
già formata. 

Le condotte di scappamento e di aspirazione d’aria si 
aprono sopra il tetto a terrazzo del fabbricato. 

L’avviamento del motore viene fatto mediante opportune 
manovre per mezzo dell’aria compresa a 8 — 10 atmosfere 
contenuta in apposito serbatoio alimentato dal compressore. 

I dati principali relativi a ciascun motore sono i seguenti: 


Motori A e B Motore C 
da 815 HP. da 180 HP. 
D Diametro dei cilindri . mm 550 . 420 
C Corsa degli stantuffi. . . . . » 800 620 
V Volume del cilindro . s dm? 190 86 
v Volume della camera d’ accen- 

“sione. . . » 30 14,2 
V Volume totale della ellindrata . » 220 100,2 
> Rapporto dei volumi. . . . . » 0,1366 0,1392 
? Potenza normale garantita HP. 315 130 
N Velocità normale in giri al N. 160 180 
p Peso del volano i kg. 18000 10000 
A Capacità del serbatoio d'aria dm? 800 400 
a Pressione max in detto serbatoio kg./ecm* 12 12 


"La lubrificazione è automatica per i cilindri e gli stan- 
tuffi, ed è fatta con oliatori a contagocce per tutte le altre 
parti in movimento. 

I motori (fig. 3) sono disposti nel grande salone centrale 
del quale riproduciamo una fotografia. 
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DrxnAMo. — Le dinamo sono state costruite dalla Società 
Italiana di elettricità Siemens & Schuckert di Milano, senza 
albero e senza supporti e sono montate direttamente sul pro- 
lungamento dell’albero del rispettivo motore. 

Le due dinamo dei motori da 315 HP sono del tipo 
GM 400 in derivazione a corrente continua e sono garantite 
per lo sviluppo ad esercizio normale continuo di 960 ampères 
alla tensione di 230 volts, con una velocità di 160 giri. Quella 
del motore da 130 HP è del tipo V 120 ed è garantita per 
lo sviluppo ad esercizio normale continuo di 365 ampères, 
alla tensione di 230 volts, con la velocità di 180 giri. 

Nella fig. 4 è rappresentato uno dei due gruppi da 315 ca- 
valli visto dalla parte della dinamo calettata sull’albero del 
motore. 

‘%4X% 


QUADRO DI DISTRIBUZIONE. — È costituito da sei pannelli di- 
visi in due parti in lastra di ardesia nera separati per modo 
da poter sistemare nella parte centrale il quadro esistente nella 
vecchia centrale e destinato a servire la batteria sussidiaria 
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di accumulatori da impiantarsi nell’apposito locale adiacente 
alla sala delle macchine. 

Sui tre pannelli di destra sono applicati gli strumenti di 
misura e di regolazione, nonchè le valvole e gli interruttori 


Fig. 3. — Sala delle macchine. 


principali pei circuiti rispettivamente delle tre dinamo. 
Dei tre pannelli di sinistra, due contengono gli interruttori 
principali dei circuiti di alimentazione per i motori e l’illu- 
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| Fig.4. — Gruppo motore-dinamo. |’ 


pressione media su 
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IMPIANTI ACCESSORI. Aria compressa. — Ciascun motore è 
servito da un serbatoio di aria compressa per gli avviamenti, 
I serbatoi dei due motori maggiori hanno la capacità di 
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800 dm* e quello del motore più piccolo di 400 dm?. L'aria 
viene compressa in detti serbatoi fino a 10 atm., mentre la 
fficiente per l'avviamento dei motori è di 


8 atmosfere. | 

Nella fig. 5 è riprodotto l’apparecchio 
a valvole da manovrarsi con volantini 
a mano per le operazioni di avviamento 
di ciascun motore. Î o. 

Il compressore è comandato mediante 
contralbero con trasmissioni a cinghia 
da un motore elettrico Siemens Schukert 
tipo G .1/ 142 a corrente continua a 1200 
giri della potenza di 11 HP il quale però 
è destinato .pure a far funzionare, me-. 
diante la stessa trasmissione, il ventila-. 


tore per l'alimentazione d’aria necessaria 


. al generatori del gas. Questo motore inol:. 


tre, mediante un secondo contralbera.. 
comandato da quello anzidetto può far, 
funzionare la pompa rotativa del servizio; 
d’acqua e costituisce così una riserva per 
la pompa stessa in caso di guasto, men- 
tre il motore della pompa può. a. sua voalta:. 
servire come riserva reciprocamente. 
Acqua. — L'acqua occorrente alla. cen- 


| trale è derivata con opportune condotte 


da una vasca in cemento armato della . 
capacità di (0 m° situata sul terrazzo co- 
stituente ]a copertura di una parte del fab- 
bricato della centrale medesima. La vasca 


minazione dell’ofticina e il terzo è di'riserva ‘per ‘eventuali | è divisa in tre sezioni che possono essere isolate’ dal rima- 
tel | p 


ampliamenti. | | | 
Il quadro è leggermente rialzato sul pavimento dell’offi- 
cina ed è praticabile dalla parte posteriore. 


nente impianto per eventuali riparazioni. 
---Le condotte d’acqua vanno con opportune diramazioni ad. 
alimentare separatamente le camicie di raffreddamento dei 
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motori, gli scrubber per la depurazione del gas e il vapo- 
rizzatore ad anello dei gassogeni. 


Fig. 5. — Apparecchio di manovra pneumatico per la messa in marcia. 


Sopra la vasca è situato l'apparecchio refrigerante a gri- 
glie in legname il quale è pure diviso in tre sezioni, corri- 
spondenti a quelle della vasca, con alimentazione separata 
proveniente dalla condotta montante della pompa. 

La pompa rotativa, comandata direttamente dal rispettivo 
motore da 7 HP e, in via di riserva, da quello anzi accen- 
nato del compressore, pesca nella vasca di scarico delle con- 
dotte di raffreddamento dei motori vincendo un dislivello 
complessivo di 14 m. dalla vasca alle bocche di alimentazione 
del refrigerante. 

Per sopperire alle perdite per evaporazione e disperdi- 
menti e per l’alimentazione dei depuratori e dei vaporizza- 
tori dei gasogeni la vasca è alimentata da una speciale con- 
duttura derivata dalla condotta d’acqua potabile della città. 
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ACCUMULATORI. — A complemento dell’ impianto della 
centrale è stata sistemata nella terza sala del fabbricato la 
batteria di accumulatori, servita dal pannello centrale del 
quadro di distribuzione. 

La batteria è costituita da 111 elementi del tipo IR 40 
Tudor capaci di dare 740 Amp. a regime di scarica di 
un’ora colla tensione di 230 volts. Per il nuovo impianto di 
accumulatori è stata utilizzata la survoltrice da 89 V. e 500 
Amp. che già esisteva nella vecchia centrale essendo essa 
stata acquistata fino dall’epoca dell'impianto della vecchia 
batteria di 118 elementi tipo 20 R Tudor di capacità doppia 
di quella necessaria in previsione del raddoppiamento della 
batteria. 

Per il sollevamento, la revisione e il trasporto dei gruppi 
di placche è stata costruita una apposita gru a ponte scor- 
revole. 

(Continua). 
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GT CITITZE 
Indirizzare tutta la corrispondenza a 
L’INncEGNERIA FERROVIARIA, Roma. 


I NUOVI TIPI DI LOCOMOTIVE-TENDER 
DELLE FERROVIE ITALIANE. 


(Vedere le Tavole XVII, XVIII e XIX). 


Dobbiamo alla cortesia dell’ Ufficio Studi e Collaudi del Ma- 
teriale Rotabile di Firenze e della Società Italiana Ernesto 
Breda di Milano, cui rendiamo qui vivi ringraziamenti, di 
poter continuare l'illustrazione e la pubblicazione dei dati co- 
struttivi del nuovo materiale mobile delle nostre ferrovie (1). 


LA REDAZIONE 


Locomotiva-tender a tre assi accoppiati e ruotino portante ante- 
riore Gr. 905 F.S. (fig. 6 e Tav.XVII). — La locomotiva-tender 
gr. 905 è a 3 sale accoppiate, di cui la prima forma con l’asse 
portante anteriore il ben noto tipo di carrello italiano: la di- 
sposizione degli assi è dunque quella denominata dagli ameri- 
cani Mogul, che trovasi pure applicata nelle locomotive gr. 904 
progettate e costruite dalla ditta E. Breda di Milano per le 
Ferrovie Secondarie Romane di cui si dirà appresso. 

Le locomotive gr. 905 sono destinate in particolar modo 
al servizio dei treni viaggiatori su alcune linee a pendenze 
molto pronunciate e curve di piccolo raggio. Le prime 24 
trovansi infatti in servizio da qualche tempo sulla Termoli- 
Campobasso-Benevento. 

La caldaia ha il corpo cilindrico composto di 2 anelli : il 
fondo dei due anelli è protetto dalle corrosioni per mezzo 
di un lamierino di rame di 2 mm. : il forno, compreso fra 
le ruote, ma posto sulle fiancate, è in lamiera di rame con 
la parete della boceaporta inclinata. La caldaia è fissata sul 
telaio rigidamente dalla parte anteriore nella incastellatura 
posta fra i due cilindri gemelli; è collegata alle fiancate 
lungo il corpo cilindrico con lamiere verticali di acciaio le 
quali colla loro elasticità, ne permettono la libera dilatazione. 

Il regolatore è del noto tipo Zara (2) a valvola equili- 
brata, con introduzione in tre periodi. Lo scappamento va- 
riabile, del tipo « Nord-francese », con cono mobile ad alette 
elicoidali: la caldaia è poi munita di valvole Coale inacces- 
sibili e di una valvola a bilancia ed è alimentata da due 
iniettori Friedmann - restarting. Come apparecchi accessori 
sono poi da notare: le sabbiere ad aria compressa sistema 
Leach, gli apparecchi per il riscaldamento a vapore sistema 
Haag e la pompa lubrificante Friedmann. La locomotiva è poi 
provvista dell’ apparecchio completo pel freno Westinghouse 
automatico e moderabile Henry. 

Il meccanismo motore è, come già si disse, bicilindrico a 


(1) Crediamo nell'interesse dei nostri Lettori riportare le indi- 
cazioni dei vari articoli già pubblicati nell’ Ingegneria Ferro 
viaria su detto nuovo materiale. 

a) Locomotive ed automotrici a vapore. 

Recenti migliorie nel materiale rotabile delle Ferrovie Italiane. 
Ing. L. Greppi. 1907, nn. 23 e 24, p. 381 e 400. | 

Locomotiva Gr. 320 F.S. — (630 ex R. M.) 1905, n° 4, p. 92. 


» Gr. 470 F.S. — 1907, n° 15, p. 246. 

» Gr. 600 F.S. — (380 ex R. A.) 1904, n° 1, p.3., 
» Gr. 640 F.S. — 1908, nn. 4 e 5, p. 54 e T0. 

» Gr. 680 F.S. — 1906, n° 22, p. 366. 

» Gr. 666 F.S. — 1907, n° 5, p. 75. 

» Gr. 720 F.S. - 1907, n° 4, p. 53. 

» Gr. 730 F.S. — 1908, n° 1, p. 5. 

» Gr. 910 F.S. — 1905, n° 12, p. 195. 


Carro Automotore Gr. 60 F. S. — 1907, n° 20, p. 326. 
b) Locomotori ed automotrici elettriche. 
Locomotori Gr. 36 F. S. 1907, nn 6, 7,89, p. 95, 112, 124 
e 145. 
Automotrici delle Ferrovie Varesine. — 1907, n° 1, p. 13. 
ec) Veicoli. 
Vetture ABIY” e CIC F. S. — 1907, n° 23, p. 381. 
Carri Lz (Arbel) — 1908, n° 6, p. 93. 
, Carri Poz (Arbel). — 1908, n° 6, p. 93. 
Carro dinamometrico F. S. — 1904, n° 2, p. 17. 
(2) Vedere L’Ingegneria Ferroviaria, 1904, n° 11, p. 169, 
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semplice espansione, con distributori cilindrici: il meccanismo 
di distribuzione Walschaert è esterno. 

Il telaio non presenta particolarità notevoli: le fiancate 
sono in lamiera d’ acciaio da 20 mm., collegate fra loro in 
modo robusto dalla cassa dell’acqua che si prolunga alquanto 
fra il primo ced il secondo asse accoppiato. 1 due ganci di 
trazione hanno doppie molle, come nelle locomotive gr. 450 
delle Ferrovie dello Stato. 

Il passo rigido delle sale è limitato alla distanza fra le 
due sale accoppiate posteriori, poichè la sala anteriore accop- 
piata, facente parte del carrello, si può spostare trasversal- 
mente nella misura di 20 mm. per parte, mentre la sala an- 
teriore portante del carrello ha uno spostamento radiale di 


» A 4 
i tt — - 


libera oscillazione delle molle stesse ed il continuo e regolare 
appoggio dei cuscinetti sui fusi degli assi. 

La locomotiva è stata costruita dalla Casa J. A. Maffei di 
Monaco in base ai dati e disegni forniti dall’ Ufficio studi e 
collaudi del materiale rotabile di Firenze. 


** % 


Locomotiva-tender a quattro assi aocoppiati Gr. 895 F. S. (fig. 7 
ec Tav. XVIII) La locomotiva gr. 895 è a quattro assi accoppiati 
ed aderenza tutale : essendo perfettamente simmetrica, essa 
può facilmente viaggiare nei due sensi. Le locomotive di 
questo gruppo, progettate dall’ Ufficio di Firenze e costruite 
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Fig. 7. — Locomotiva tender gr. 895 delle F. 8. - Vista. 


circa 70 mm. per parte; il perno centrale del carrello può 
spostarsi trasversalmente di 30 mm. per parte. Per garantire 
la regolare e costante distribuzione del carico sulle sale, si 
è ricorso all’applicazione dei bilancieri fra le molle di sospen- 
sione delle due sale accoppiate posteriori, mentre coll’appli- 
cazione delle boccole snodate tipo Zara (1), si permette la 


(1) Vedere L’/ugegneria Ferroviaria, 1907, n° 24, Tav. XV. 


dalla Casa Henschel di Cassel, sono destinate specialmente 
al servizio delle manovre nei grandi scali della rete in pros- 
simità dei porti principali, nonchè al servizio di rinforzo 
a treni viaggiatori e merci su linee importanti, ma solo per 
brevi tratti di forte pendenza. 

Le prime locomotive di questo gruppo vennero infatti adi- 
bite al rinforzo ai treni della linea da Napoli a Reggio Ca- 
labria sul tratto Salerno-Nocera dei Pagani. 
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Dati relativi alle nuove locomotive delle Ferrovie dello Stato. 


Graticola \ 


Forno 


Tubi 
bollitori 


ca 
risdilia tei 


Corpo cilindrico 


Camera 


a fumo 


Apparecchio 


motore 


Base rigida 


Peso. a vuoto 


\ 
\ 


Sforzo di trazione alla periferia delle motrici 


Peso totale in servivio. 


Peso aderente 


DATI GENERALI 


Caldaia 


lunghezza . . . » 
IAFRUBBSNI di piu 


superficie S 


altezza media sulla griglia 
lunghezza (in alto) . . . » 


fidi a aio 


larghezza 


tipo 

molo? cia 
numero 

diametro 


lunghezza fra le piastre . » 


totale S' . 


S 
Ss 


diametro interno 
| minimo » 


FOMEDOBER: °° a a 
id. compreso il forno » 
pressione di lavoro 


Volume d’acqua con 10 em. 
di altezza nel cielo 


Volume di vapore . . . » 


lunghosag"} 0... 


diametro Gus o Cola de 


Meccanismo 


diametro dei cilindri —.. . » 
corsa degli stantuffi. . . » 


diametro delle ruote motrici » 


Tipo dei distributori 
Sistema della distribuzione 


Dati generali 


mm, 


. . . . . . . . » 


Capacità di carbone .. . .. . . ..... . » 


» di acqua nelle casse .... . , 


Velocità massima oraria 


| massimo mm. 


mì. 


mm. 


mì. 


mm. 


kg. em*. 


S. 


». F. 


Locomotiva 1-3-0 
Gr 905 


1.618 
1.420 
1,80 


7.500 


cilind. 


S. 


Locomotiva 0-4-(0) 


1.560 
1.080 
li-ci 
ferro 
192 
50/45 
4,250 


137 


1:84 


1.330 
1.290 
4,275 
5.955 
12 
3,800 
1,800 


960 
1.302 


1.095 


9.600 


a casse tto 
equilibrati 


Wal. 
schaert. 
(est.) 


2.600 
57 000 
43:500 
57.000 

2.500 

6,500 

40 


sil 


La caldaia è analoga a quella delle locomotive gr. 320 
F. S. (ex R. M.); il corpo cilindrico è composto di tre anelli ; 
il fondo è protetto dalle corrosioni per mezzo del solito la- 
mierino di rame di 2 mm.: il forno è in lamiera di rame 
all’arsenico con la parete della boccaporta verticale, anzichè 
inclinate come nelle locomotive gr. 905. Analogo a questa è 
il collegamento della caldaia al telaio: gli accessori sono gli 
stessi. 

Il meccanismo motore è a due cilindri gemelli con distri- 
butori a cassetti equilibrati: il meccanismo di distribuzione 
Walschaert è esterno. Il passo rigido delle sale, munite di 
boccole snodate Zara, è limitato alla distanza fra il primo e 
il terzo asse, la sala posteriore avendo una spostabilità to- 
tale di 40 mm. 

Nulla altro abbiamo da aggiungere circa i particolari co- 
struttivi di questi due recenti tipi di locomotive, chiaramente 
mostrati nelle Tavole XVII e XVIII riportiamo nella Ta- 
bella 1* i dati principali di costruzione delle due locomotive. 


* *%& 


Locomotiva-tender a tre assi accoppiate e ruotino portante an- 
teriore delle Ferrovie Secondarie Romane. — Nel 1905 la Società 
delle Ferrovie Secondarie Romane, intendendo di provvedere 
sei locomotive per un servizio rapido su una delle sue linee, 
la Roma-Albano (Tav. XIX, fig. 8 e 9) invitava alcune 
fabbriche estere e la fabbrica italiana Breda a presentare 
un progetto di locomotiva che rispondesse al seguente pro- 
gramma. 


Fig. 8. — Locomotiva-tender gr. 904 F. S. R. - Vista. 


. La locomotiva a vapore doveva essere a 3 assi accoppiati 
a semplicé espansione, Il peso per asse non doveva sorpas- 
sare 13,5 tonn. La locomotiva doveva inseriversi facilmente 
in eurve di 120 m. di raggio. Il diametro delle ruote motrici 
ed accoppiate doveva essere di m. 1,38, cioè uguale a quello 
delle locomotive 1-2-0 in servizio. La locomotiva doveva 
poter rimorchiare circa 60 tonn. da Roma ad Albano in poco 
più di mezz'ora. 

La Ditta Breda, oltre a presentare un tipo a 3 assi ac- 
coppiati, come era richiesto, propose e presentò anche un 
tipo a 3 assi accoppiati, ma con un asse portante anteriore 
a sterzo e ciò allo scopo di poter meglio sviluppare una cal- 
daia suffieiente pel servizio richiesto e a dotare la macchina 
di opportuna flessibilità e stabilità (fig. 8 e 9). 

Tale proposta fu favorevolmente accolta dalla Società 
delle Ferrovie Secondarie Romane e le sei locomotive furono 
ordinate alla Ditta Breda da costruirsi secondo quest’ultimo 
suo progetto. 

Le caratteristiche particolari di questo tipo di locomotiva 
si possono riassumere come segue : | 

grande griglia con fornello profondo ; grande superficie 
di riscaldamento, con tubi di grande d'un btro!. posizione 
alta della caldaia e delle casse d’acqua, ciò che ‘oltre a di- 
minuiîre gli urti trasversali dei cerchioni contro ' le' rotaie, 
rende ampio lo spazio sopra i cilindri, sopra il movimento 
e nell'interno del telaio; carrello, così detto. « italiano, » che 
sebbene già eseguito in ‘locomotive con tender separato, non 
era ancora stato costruito per locomotive-tender, 
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Le proporzioni ed altri dati emergono dalla fig. 9 e dalla 
tabella seguente: 


Diametro dei cilindri . . ........ m. 0,410 
Corsa degli stantuffi . . . ........ > 0,580 
Diametro delle ruote motrici . . . . .... è 1,380 
Interasse totale della macchina . . . . . sà » 5,500 
Pressione in caldaia per cm* . kg/cm* 12 — 
Superficie della griglia . . .... 0... ‘m 1,720 
Superficie di riscaldamento esterna ‘. . . . .. » 106,400 
Capacità delle casse d’acqua . . i dr m' 4,700 
Capacità delle casse del combustibile .-. ., . . D) 1,600 
Peso totale in servizio. . . . . . tonn 50 — 


Aggiungiamo che dette locomotive, sotto la marcatura 
Gr. 904, F. S. furono esperimentate col carro dinamometrico 
sulle linee Roma-Napoli, Roma-Viterbo e Roma-Terni ed i 
risultati, sia di potenza che di consumo, si rilevano dalla 
Tav. XIX. 


Fig. 9. — Locomotiva tender gr. 904 F. S. R. - 


Si rileva da questi che la macchina, sebbene a semplice 
espansione, senza surriscaldatori e con una pressione in cal- 
daia di 12 kg. per cm? può sviluppare una potenza di 5 HP. 
per m* di superficie di riscaldamento. Risultò anche che la 
macchina può marciare facilmente alla velocità di 70 km. 
all'ora, malgrado le ruote di piccolo diametro. 


I. F. 
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SULLA COSTRUZIONE DI NUOVI PONTI 
FERROVIARI A TRAVI LAMINATE CON 
RIEMPIMENTO E COPERTURA DI CALCE. 
STRUZZO. 


> 


Lui 


L’Ingegneria Ferroviaria ha avuto più volte occasione di 
occuparsi della costruzione e della manutenzione dei ponti sia 
in muratura © metallici (1); stimiamo opportuno ora occu- 
parci alquanto della costruzione di ponti a travi laminate 
con riempimento e copertura di calcestruzzo, che costitui- 
scono una struttura intermedia fra i ponti metallici propria- 
mente detti e quelli in cemento armato. Questo nuovo tipo 
di costruzione è stato accolto favorevolmente dal Ministero 
dei Lavori pubblici tedesco e dall’ AID HMAUEAZIOnO delle Fer- 
rovie federali svizzere. 


2 


(1) Vedere 2.'Ingegneria Frrroviaria, 1905, n° 4, pag. 57 e seg. 
pag. 212, 232; 1908, nn. 21 a 24, pag. 848, 368, 387, 412; 1909 n° 5, 
pag. Th. 


Sezione longitudinale. 
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Basandoci in parte su una deliberazione del Ministero sud- 
detto e su una nota dell’ing, Wolf, ispettore nel servizio 
delle costruzioni delle ferrovie tedesche (1) illustriamo breve- 
mente il metodo di costruzione, riferendoci specialmente ad 
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Fig. 10 e 11. — Tipo di struttura di ponte in travi e calcestruzzo. Spiegazione dei termini 
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intonaco. 


una totale utilizzazione dei vantaggi ed al modo di evitare 
e di ridurre quanto è possibile gl’inconvenienti. 

La soprastruttura è effettivamente portata da un certo 
numero di travi profilate della 
stessa sezione, disposte l'una 
accanto all’altra alla stessa di- 
stanza e per lo più nella dire- 
zione della linea ferroviaria o 
del movimento degli assi che de- 
vono transitare sul ponte (fig. 10 
e 11). A seconda dell'altezza di 
cui si dispone per la costruzione 
si adoperano travi laminate nor- 
mali o travi laminate ad ala larga 
(2). Queste ultime sono destinate 
a trovare applicazione nel mag- 
giore numero di casi, inquanto- 
chè la posa del binario sopra la 
struttura del ponte o la massic- 
ciata stradale richiedono già per 
sè stesse un’altezza abbastanza 
rilevante ; oltre a ciò si ottiene 
anche lo scopo di ridurre al mi- 
nimo la massa del calcestruzzo 
che riveste le travi e di dare ai blocchi di calcestruzzo, i 
quali hanno la funzione di piattabande fra le travi, un ap- 
poggio sicuro sulle larghe ali delle travi. Fra le travi lami 
nate si dispongono dei bulloni di collegamento i quali ser- 
vono sia a mantenere la posizione relativa delle travi du- 
rante l'operazione col calcestruzzo, sia ad aumentare la super- 
ficie di adesione fra calcestruzzo e ferro. 

Mediante un ferro piatto avvitato sotto al sistema delle 
travi laminate e disposte direttamente sulla muratura delle 
spalle o su un tronco di rotaia murata nelle stesse, si ot- 
tiene una certa distribuzione della pressione sugli appoggi 
su tutta la lunghezza delle spalle; ciò rappresenta un van- 
taggio in confronto delle travate portanti esclusivamente di 
ferro, nelle quali la pressione agli appoggi è concentrata in 
due punti, rendendo così necessarie murature particolarmente 
resistenti. Non risultano necessarie misure speciali per ren- 
dere possibile la dilatazione della soprastruttura in vista del 
totale rivestimento delle travi profilate e dello scartamento 
relativamente piccolo ; è però raccomandabile secondo la pro- 
posta della Direzione delle Ferrovie di Essen di non ese- 
guire soprastruttura e piedritti in un unico pezzo, e questo 
nell'intento d’impedire la formazione di fenditure alla parte 
posteriore delle spalle, in seguito alle infiessioni delta sopra- 
struttura (fig. 12 e 13). | , = 


i n 


(1) Vedere « Briicken aus Walzeisentringern mit Betonkappen » 
von William Wolf. Zentralblatt der Bauverwaltung, vol. XXVII, 
n° 51, pag. 340. 
@ Vedere L’Ingegneria Ferroviaria, 1909, n° 4, pag. 59. 
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* * * 


Il vantaggio più importante del metodo consiste nel non 
richiedere alcun lavoro di manutenzione in virtù della pro- 


prietà del calcestruzzo di proteggere dalla ruggine il ferro | 


da esso rivestito ; a questo riguardo la costruzione di cui 
ci occupiamo ha lo stesso valore delle costruzioni completa- 
mente in muratura. 


Per ottenere il rivestimento totale della trave col calce- | — 


struzzo è buona norma, prima dell’inizio della posa del cal. 
cestruzzo, di disporre liberamente attorno alle fiange infe- 


och 
Fig. 12 e 18. 


riori delle travi una rete metallica, e di stendere dopo le 
gettate del conglomerato, su tutta la superficie inferiore un 
intonaco di cemento dello spessore di 1 a 2 em.(fig. 10 e 11). 

Il metodo di calcolo del soprapassaggio è semplicissimo 
inquantochè le travi laminate si calcolano sull’ipotesi del 
carico mobile uniformemente distribuito su una data larghezza 
della piattaforma del ponte. 

A questo proposito è d’uopo menzionare particolarmente 
che in conseguenza della sollecitazione puramente per fles- 
sione la sezione delle travi viene utilizzata nel modo più 
vantaggioso e la sua resistenza, in conseguenza della man- 
canza di chiodature o di bullonamenti (astrazione fatta dei 
bulloni di collegamento posti sull’asse neutro o nelle sue 
vicinanze), non viene affatto diminuita. 

Il calcolo dei riempimenti in calcestruzzo non risulta ne- 
cessario data la vicinanza degli appoggi e lo spessore sempre 
più che sufficiente. 

Nell’intento di semplificare anche maggiormente l’elabo- 
razione dei progetti per ponti ferroviari, la Direzione delle 
Ferrovie di Erfurt ha eseguito dei calcoli di resistenza, di- 
sponendoli in tabelle nelle quali sì contengono tutti i dati 
sui ferri laminati da impiegarsi, sul loro numero, sulla ‘loro 
disposizione e sollecitazione ; tali dati si riferiscono agli scar-. 
tamenti da 1,00 a 12,60 m. di 20 in 20 cm. per altezze co- 
struttive limitate, medie ed illimitate. 

Contro i menzionati vantaggi stanno due svantaggi spe- 
ciali, i quali sono d’impedimento ad un più largo impiego 
per ponti ferroviari: la grande altezza della costruzione e 
la durata del processo d’indurimento del calcestruzzo, la 
quale ritarda la messa in esercizio delle opere. Entrambi gli 
inconvenienti sono però effettivi soltanto in parte ; infatti le 
altezze delle strutture di soprapassaggio costruite con ferri 
laminati non differiscono che lievemente da quelle che si 
hanno nelle costruzioni completamente in ferro dello stesso 
valore ed il secondo svantaggio della lenta presa del calce- 
struzzo può venire facilmente soppresso. 

Nei riguardi dell’altezza costruttiva, le strutture a travi 
laminate devono venir naturalmente confrontate con quelle 
strutture in ferro che permettono una analoga disposizione, 
della piattaforma del ponte e cioè colle strutture con piat- 
taforma a ferri sagomati od a lamieroni ondulati. Tra queste 
devono inoltre effettivamente entrare nel confronto, soltanto 
quelle che permettono la posa del binario in una qualsiasi. 
posizione, nonchè la disposizione incondizionata di scambi. 

Nella tabella seguente sono riunite le altezze costruttive 


delle strutture completamente in ferro rappresentate nelle . 
figure 14 e 15 (delle quali soltanto quest’ultima permette una , 


Fig. 14 e 15. 


incondizionata disposizione del binario) e le altezze della. 
struttura a ferri laminati. Le altezze delle prime sono tolte, 
dai « Dati per il progetto ed il calcolo di ponti con strutture 


in ferro » del Dirchsen ; le altezze delle seconde sono dedotte 
dai calcoli di resistenza della Direzione delle ferrovie di Erfurt 
già menzionati. 

Per le strutture a travi laminate si è adottata come li- 
mite minimo delle altezze in proporzione degli scartamenti 


1 = . Li » 
—— da cui risulta una flessione, calcolata colla formola e = 


18 
bat. «i 
= ——_ di — al massimo, in conseguenza del peso pro- 
48 EI 750 
prio e del carico mobile. 
Nel riparto dipendente dalla Direzione di Erfurt non si 
è verificato finora alcun inconveniente în conseguenza di 
queste flessioni relativamente grandi; a questo proposito de- 
vesi notare che si tratta di flessioni calcolate le quali non 
vennero neppure lontanamente raggiunte da quelle eftettiva- 
mente misurate nelle prove di collaudo. 
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Dalla tabella risulta che i soprapassaggi in ferri laminati 


nei riguardi delle altezze costruttive, sono più vantaggiosi 


in ogni caso delle strutture secondo la fig. 15 ed anche di 
quelle secondo la fig. 14 per gli scartamenti fino a 5 e ri- 
spettivamente fino a 5, 8 m.; il loro impiego è quindi sempre 
opportuno in quei casi dove si deve tener conto di un futuro 
spostamento delle rotaie o della posa di scambi. Può altresì 
essere rilevato che suvente nei soprapassaggi a ferri laminati, 
sì. rende necessaria una distanza fra gli appoggi minore di 
quella che si ha nelle costruzioni completamente in ferro, 
inquantochè, per le ragioni già esposte, l’asse dell’appoggio 
può essere disposto senza timore vicinissimo al bordo della 
muratura delle spalle (nel riparto dipendente dalla Direzione 
di Erfurt si ritiene una quota di 25 a 30 cm. come ampia- 
mente sufficiente), da questo può dipendere anche una cera 
riduzione, sia pur piccola, dell’altezza. | 

Il secondo, inconveniente summenzionato del sistema, la 
lunga .durata del processo di presa del calcestruzzo, costi- 
tuisce naturalmente un impedimento soltanto nel caso in cui 
il soprapassaggio debba servire in sostituzione di uno che si 
trovi in esercizio e debba venir montato al suo posto defi- 
nitivo di servizio. In questo caso si rende necessario un 
esercizio .ad un binario della durata di quattro a sei setti - 
mane, e pei tronchi ad un solo binario, uno sviamento del 
traffico della stessa durata. Questo incomodo può: essere però 
evitato con facilità se la muova éoprastruttura a ferri lami- 
nati viene montata ‘accanto al soprapassaggio da sostituire. 
su un’ impalcatura disposta nell’asse della strada attraversata 
dalla linea, é lasciata finchè il calcestruzzo sia completamente 
indurito. Alora, dopo che le spalle sono state preparate e 
la vecchia struttura è stata tolta, durante un’ interruzione 
del servizio la nuova struttura può essere collocata a posto 


servendosi di. cilindri o di vagoneini. Su tronchi, a doppio 


binario il ricambio potrà farsi, nel maggior numero dei casi 
separatamente per ogni singolo binario, disponendo cioè le 
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travi portanti del soprapassaggio in modo che nell’asse della 
linea ferroviaria non si trovi una trave, ma piuttosto una 
campata più stretta entro la quale il calcestruzzo viene colato 
successivamente (fig. 10 e 11). Durante lo scorrimento della 
struttura finita verso la sua sede, si devono naturalmente 
evitare, nel limite del possibile, le scosse troppo forti, ciò 
che del resto non è difficile di ottenere con una prepara- 
zione alquanto accurata. | 

Poichè questa sostituzione dei sopra passaggi, senza di- 
sturbo dell’esercizio ferroviario, cd in un tempo il più breve 
possibile offre la difficoltà principale, per non dire la sola 
di questa costruzione e siccome anche quì, come frequente- 
mente, l’esperienza val meglio dello studio, non sarà fuor 
di proposito di menzionare alcune prove eseguite nel riparto 
dipendente dalla Direzione di Erfurt (1). 

La preparazione laterale di piccoli soprapassaggi fino a 
2 metri di luce tra gli appoggi, pei quali si adoperano ge- 
neralmente come travi vecchie rotaie, si fa in modo sempli- 
cissimo sopra cataste di traversine sulle quali come linea 
di scorrimento si dispone una rotaia in prolungamento della 
rotaia d’appoggio murata nelle spalle; nei soprapassaggi di 
piccolo peso invece di uno scorrimento su rulli si può fare 
un semplice trascinamento sulle rotaie a questo scopo pre- 
ventivamente lubrificate. Per diminuire ancora maggiormente 
l’attrito si lascia sormontare la testa della rotaia d’appoggio 
murata nelle spalle, di circa 2 cm. (fig. 16 a 19); per lo stesso 


-*T—___@m | 


Fiy. 16, 17, 18 e 19.— Disposizione per piccoli ponti. - Spiegazione del termini tedeschi: 
Schiene : rotaia. Lichte Weite: larghezza libera. Drachtseil: fune d' acolaio. L0- 
ckicinde- argano. Alte achiene: vecchie rotaie. 
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vecchia struttura. Le rotaie fissate su travi in legno, se 
possibile coll’intermediario di piastre d'appoggio che servono, 
tra l’altro, ad evitare uno schiacciamento del legno, devono 
essere accuratamente assicurate contro la possibilità di ro- 
vesciarsi lateralmente (fig. 20 a 21). Nei soprapassaggi in cui 
la distanza fra gli appoggi supera 5 a 6 metri ed il cui peso 
aumenta a 30 o 40 tonnellate si adoperano invece dei rulli 
delle piccole rotelle avvitate ai traversoni, le quali permet- 
tono di risparmiare il ricambio dei rulli e garantiscono una 
guida sicura. (tig. 22, 23, 24). 

Se il rivestimento per la colata del calcestruzzo viene 
sospeso direttamente alle travi laminate, la fiessione del so- 
prapassaggio in conseguenza del peso proprio avviene an- 
cora prima dell’ indurimento del calcestruzzo, cosicchè le 
sollecitazioni risultanti nel calcestruzzo stesso (le quali, nei 
grandi soprapassaggi raggiungono approssimativamente gli 
stessi valori delle sollecitazioni dovute ai carichi mobili) ven- 
gono ridotte quasi a zero. Il livello del soprapassaggio deve 
essere specialmente oggetto di attenzione durante il rivesti- 
mento con calcestruzzo allo scopo di mantenerlo invariato 
mediante introduzione di cunei o meglio mediante viti, nel- 
l'intento di evitare una deformazione della struttura nel caso 
di assetto non uniforme delle impalcature portanti; la su- 
perficie inferiore della nuova struttura deve essere mante- 
nuta inoltre di tanto più elevata della superficie superiore 
delle spalle formanti l’appoggio definitivo da evitare, anche 
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Fig. 22, 23 e 24. — Appoggi a rotelle. 
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Fig. 20 e 21. — Dispositivo di attacco delle rotale. 
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motivo è raccomandabile di fissare il ferro piatto sotto alle 
teste delle travi mediante viti incassate; in questa guisa i 
lievi spostamenti dalla direzione esatta inevitabili durante 
l'operazione di trascinamento, sono resi innocui. 

Il montaggio di soprapassaggi più grandi si fa su tra- 
versoni di ferro pei quali, per evitare uno sfaldamento, si 
adoperano di preferenza travi ad ala larga. Questi traver- 
soni riposano mediante rulli del diametro di circa 5 cm,, su 
impalcature a cavalletto prolungate fin nell'interno dell’aper- 
tura del ponte, le quali servono così anche di sostegno alla 


(1) Vedere anche, L’/ngegneria Ferroviaria, 1908, n° 14 pag. 238; 
1909, n° 1, pag. 3. 


in caso di forte assettamento dell’impalcatura, che si veri- 
fichi durante Jo spostamento laterale per il collocamento in 
posto un urto della struttura contro le spalle. 

Per togliere la vecchia struttura non si possono stabilire 
regole speciali, perchè questo lavoro deve essere fatto a se- 
conda delle costruzioni e delle condizioni locali. Come uno 
dei metodi più semplici per quest’ultimo lavoro sì può men- 
zionare quello per trazione su un piano inclinato formato 
con rotaie, servendosi della locomotiva pronta per il carico 
di prova. Il movimento del nuovo soprapassaggio si ottiene 
mediante un argano solidamente ammarrato, la cui fune viene 
avvolta attorno all’intiera struttura. 

Dopo che la struttura è stata condotta sopra il posto di 
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L’INGEGNERIA FERROVIARIA 


posa devesi sollevarla alquanto allo scopo di toglier via i 
rulli o ruote e le rotaie ed in seguito abbassata sulle spalle. 
Per questo lavoro si richiede la massima cura, nell’intento 
di evitare scosse dannose ; è per questo raccomandabile l’im- 
piego di cricchetti ad acqua compressa coi quali sono pos- 
sibili movimenti quasi senza scosse. I punti d’ attacco più 
appropriati sono le estremità dei traversoni; i cricchetti 
idraulici possono preferibilmente essere appoggiati alle travi 
in legno su cui sono fissate le rotaie, le quali nei punti cor- 
rispondenti devono essere munite di giunte (fig. 20 e 21). 

Non appena il soprapassaggio riposa completamente sulle 
sue spalle non rimane che a disporre la massicciata e la 
soprastruttura per ripristinare il binario interrotto. Per una 
simile operazione di ricambio si richiede un lavoro di circa 
un’ ora e mezzo a due ore e mezza a seconda della gran- 
dezza del soprapassaggio, della cura posta nei preparativi 
e dell'abilità del personale adibito al lavoro. 

Da quanto è detto sopra si può concludere agevolmente 
che il metodo descritto possiede una serie di vantaggi che 
ne giustificano il frequente impiego, e che i suoi svantaggi 
sono quasi completamente evitabili, mediante procedimenti 
costruttivi appropriati. 


+ 


RIVISTA TEGNIGCA 


Sopra alcune moderne formule per determinare la resistenza 
alla trazione dei treni ferroviari. 


Ia determinazione della resistenza alla trazione dei treni ferroviari 
fu ed è tuttora, presso la maggioranza delle Amministrazioni ferro- 
viarie, oggetto di studi e ricerche intese a stabilire i valori e formule 
sempre meglio rispondenti alle reali condizioni d'esercizio soggette a 
notevoli cambiamenti (1). Recentemente l'Ing. Lawford H. Fry ha pubbli- 
cato nell’Angizeer un suo studio sui lavori del Nadal e del Conte in 
Francia, del Sanzin in Austria, del Frank e von Borries in Germania, 
studio che riassumiamo per sommi capi dato l'interesse che presentano 
le conclusioni a cui giunge l'Autore. 


*Xx*%* 


Resistenza delle locomotive e tenders. — Le formule proposte 
dai più noti fra gli sperimentatori sono riportate nelle tabelle a 
pag. 316: quelle contenute nella prima danno le resistenze dei veicoli 
che compongono il convoglio, quelle della seconda la resistenza della 
locomotiva e tender. A questo proposito lA. nota che sarebbe logico 
considerare la locomotiva ed il tender come veicoli separati ed includere 
la resistenza del tender in quella dei veicoli, come fu fatto nelle espe- 
rienze eseguite dalla Compagnia d' Orleans. 

Varii sono i pareri sull’uso di una formula unica. In Germania si 
sono manifestate due tendenze: i seguaci del Frank che adottano 
la formula r -a+d VW? in cui r è la resistenza, V la velocità ed a 
e è due costanti; e quelli del von Borries che preferiscono l'altra 
rzza+bV+eV® che ha analogia con quella del Goss: r — 4,3 + 
+ 0,027 V+ 0,0004 V*® e con quella del Barbier: 7 384 0,027 V + 
0,0009 V?, tutte e due queste ultime relative a locomotive del tipo «2-2-0». 

Secondo la formula del Barbier la resistenza cresce con la velocità : 
ond’è che von Borries, da una seric di esperienze, giunse alla conclu- 
sione che il coefficiente di V® deve esser minore di quello della for- 
mula del Barbier e per risultati medi adottò quella del Nadal: r = 4,0 
+ 0,027 V + 0,0007 V3. 

Notevole è il metodo seguito dal Sanzin per la determinazione della 
resistenza dei treni al movimento. Locomotiva e tender furono lanciati 
in moto sviluppato su una tratta di pendenza uniforme, e durante tutta 
l'esperienza si rilevò un diagramma continuato. In tali condizioni la 
potenza indicata sviluppata nei cilindri equilibra l'effetto della gravità, 
la forza assorbita dall’inerzia della macchina e la resistenza alla 
trazione, la quale rimane così determinata, essendo coyniti i primi 
duo elementi. Il Sanzin, che fece le sue esperienze con una locomotiva 
a tre assi accoppiati ad aderenza totale e del peso, tender compreso, 
di 71 tonn. trovò che la resistenza totale a diverse velocità dipende dal 
grado d’introduzione e dalla velocità e stabili quanto segue : 


(1) Vedere L’ Ingegneria Ferroviaria 190, n° 4, p. 50; 1908, n° 14, p. 240; 
1999, « Supp. bibl. » al n° 5, p. 8. 
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resistenza dell’aria. . 0.0. #0... 00006 ATV 
» della locomotiva come motore . . L(70+0,54 V) 
» della locomotiva come veicolo. . . . £(1,8+ 0,015 V) 


in cui / indica la seziono trasversale, L il carico sugli assi, £ il 
carico sugli assi portanti (nel caso del Sanzin sono quelli dei tenders) : 
riferendo tali espressioni al peso totale della locomotiva e tender si 
giunge a stabilire la formula 


r = 4,858 + 0,0558 V + 0,000676 V* 
che dà la resistenza in °/,6 del peso totale. Il Sanzin stabili inoltre 
che la resistenza della locomotiva considerata come motore, dipende 
pure dal diametro delle ruote motrici, e suggerì l’altra espressione 


nni a 
7,0 + 0,1075 D 


in cui 2 indica il diametro delle ruote motrici espresso in mm. 

Il Fry ha tentato applicare gli elementi della formula del Sanzin 
ad altre esperienze, ma con esito non soddisfacente: a tal uopo furono 
fatti studi speciali relativi alla resistenza dell'apparato motore delle lo- 
comotive in base ai risultati ottenuti nella stazione sperimentale della 
« Pennsylrania Railroad a St. Louis (1) e nell'Università di Purdue. 

Da questi risultati dovrebbesi ritenere che la resistenza è indipen- 
dente dalla velocità e manifesta una lieve tendenza, e solo in certi 
casi, a crescere coll’aumentare del grado d'introduziono. La Tabella 
seguente dà i valori medi della resistenza in parola per le otto loco- 
motive esperimentate a St. Louis. 


© Resistenza 
Nnu- espressa in © , di 
ug & Fat- Stor: 
L È mero sIOorzo Carico 
SE Tipo | della SOPO di tra- | sulle 
‘ * RESA d’ade- | zione | ruote 
È tiva | renza | mas mo- 
simo | trici 
(1) ida (3. Î dd) (83) (5) 
Î i 
100 1-4-0 i 1499 | 4,09 | 6,19 1,51 
200 | 1-4-0 734 | 444 | 493 | 7,1 
30) 14-0 DS5 4,37 4,90 0,02 
400 1-6-1 929 3,04 5,93 0,63 
500) 2-2-1 2512 4,53 4,32 0,95 
600 2-2-1 535 4,48 8,92 0,96 


700 | 221 628 | 411 | 4,71 | 0,04 
so | 2-2-1 | 8000 | 4,55 | 5,86 | 02 


I risultati recentemente pubblicati dal prof. Goss (2) hanno le stesse 
carattoristiche. Le esperienze della « Pennsylvania R.l. + giustificano la 
tesi del von Borries cioè che la resistenza della locomotiva come motore 
dovrebbe esser considerata, nella formula della resistenza, come una co- 
stante indipendente dalla velocità. La formula in parola fu stabilita in 
base ad esperimenti eseguiti con locomotive a due assi accoppiati; oc- 
corre però notare cho applicando tale formula nel caso di locomotive 
di diverso tipo il fattore costante deve esser variato, dipendendo esso 
come rilevasi dalla Tabella IL, dalla relazione tra il carico sulle ruote 
motrici e il peso totale della locomotiva e tender. La Tabella II oltre a 
quelle già menzionate, contiene una formula dovuta al Gutbrodt e deri- 
vata da esperienze eseguite con una « Atlantic » compound a quattro ci- 
lindri delle Ferrovie di Stato Prussiane; un'altra dell’Heft stabi- 
lita sui dati forniti dalle esperienze dinamometriche eseguite con una 
locomotiva delle Ferrovie di Stato Badesi; tre formule dovute al Nadal 
e pubblicate nel suo recente libro « La locomotive à vapeur » (3) le 
quali furono stabilite in base ai risultati delle esperienze dinamome- 
triche eseguite con locomotive a due, tre, quattro assi accoppiati delle 
Ferrovie di Stato Francesi, ed infine una del Conte. 

Basandosi sui vari risultati dei diversi sperimentatori, il Fry pro- 
pone le formule seguenti : 

a) locomotiva a due assi accoppiati : r — 3,8 + 0,027 PF 0,0007 V3; 
b) locomotiva a tre assi accoppiati: r — 4,950,035 V + 0,0007 V3; 
c)locomotiva a quattro assi accoppiati r — 6,0-+-0,13 V+ 00007 V? 
come quelle che dànno valori medi attendibili. 
xx * 


Resistenza dei veicoli ferroviari. — Le formule riportate nella 
Tabella I mostrano che, come nel caso della determinazione della 


(1) Vedere L’ Ingegneria Ferroviaria, 1509. nn. 6 e 8. p. 

(2) « High steam pressure in locomotive service », di cui L'Ingegneria Ferro» 
viaria darà in un prossimo numero breve ragguaglio. 

(3) Vedere L' Ingegneria Ferroviaria, 1905, n° li, p. 243. 
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a) Veicoli a due assi. Tasrcua I. 
Resistenza in kg. per tonn. alla velocità in km. per ora 
AUTORE Peso dei veicoli Formula 
0 20 40 60 80 100 120 140 
Barbier. . . 8-11 tonn. 1,6 + 0,023 V + 0,00046 V® 1,60 2,29 8,968 4,63 6,38 8,50 10,98 13,92) 
Nadal. . . ... — 1,6 + 0,027 Y +0,0008 V® 1,60 2,28 3,16 4,70 5,68 730 | 9,16 | (11,29) 
Sanzin . 10-15 tonn. 1,6 + 0,0184 V + 0,0004146 V? 1,60 2,15 8,07 4,36 6,01 8,04 i (10,44) _ 
Leitzmann. . . . 12,6 tonn. 2,2 + 0,000555 V3 2,20 2,42 3,09 4,20 5,76 1,75 | (102) _ 
Leitzmann. 12,6 tonn. 1,B8+ 0,004 V +0,00068 V* 1,8 1,65 254 8,99 5,97 8,50 | (11,55) _ 
Frank . 15 tonn. 25 +0,0004 V® 250 | 206 | 8.14 | 3,94 5,06 | 650 | 8,26 a 
Frank 15 tonn. 2,5 +0,00032 V? 2,50 2,68 3,01 3,65 _ 3 - di 
Laboriette. . . 15 tonn. 1,45 + 0,0008 V? 1,45 1,77 2,73 4,33 i PA 
Formula media. 1,6 +0,02 V+0,00045 V? 1,60 | 2,16 | 38,12 | 4,12 | 6,08 | 810 | 10,41 | 113,02) 
RS ERRE SEPRIO ROTONDO Cin ORI DO DAG E 
e N VO #&N#&]N{[N[|\[\//[  // ] l[l ® Veicoli a carrello. 
| 
Gutbrod. = 0,6 +0,0111 V +0,0005 V3? 0,60 | 1,02 1,B4 i 3,07 | 460 | 6,71 9,18 | (11,95) 
Nadal. |... . = 1,4 +0,016 V+0,0002 V? 1,40 150 | 2,6 | 8,06 | 396 | 500 | 620) (756 
Barbier . . . . . |, 
| 80 tonn. 1,6 +0,00156 V + 0,000456 V* 1,60 1,90 2,51 3,52 41,58 6,72 8,78 | (11,17) 
Sunzin . ( | 
Von Borries . . 50 tonn 1,3 +0,012 V + 0,0008 V* 1,50 1,56 | 246 | 3,30 | 438 | 5,70 726 | (9,06) 
Frank. . . . 30 tonn. 2,5 + 0,0003 V? i 2,50 2,62 2,98 3,58 4,42 6,50 6582) 18581 
Aspinall. 20 vetture (20 tonn.). 1,12 + 0,00252 V3 3 1,12 1,49 2,580 3,42 4,90 6,57 8,42 | 10,70 
Aspinall. 5 vetture (20 tonn.). | 1,12 +0,00384 V3 3 1,12 1,63 2,04 425 6,27 84 11,0 14,2 
Carus-Wilson. Moditicazione della precedente 0,67 + 5,0406 V + 0,00041 V: 0,67 I 1,64 2,98 i 4,55 6,58 8,78 11,3 14,2 
Formula media. I 1,6 +0,009 V + 0,0008385 V? i 1,60 1,93 2,56 | 4,51 4,75 6,30 8,16 10,31 


TaueLra II 


Locomotiva esperimentata 


Resistenza in kg. per tonn. a velocità in km. per ora 


Peso ® 
6 
‘2 108 | 
AUTORE ò , de (LOS Formula 
È “ Q E gl | a 
Tipo 58 |5£]| E |=£ |Foz 
La be Leslite: v n 2 — 
03 | € t3 8 z FISSE E 0 20 40 60 80 100 120 140 
838: 4 |8° | = 
() d ge) 4 
11) (2) CINICO, OO) LL (8) (9; (10 (11) (12) (13) (14) (15) (16) 
tonn.| tonn.|tonu. m* m. 
Barbier. . | 2-2-0, 4-cil. comp —_ 49 35 7,9 | 2,114 3,5 + 0,027 V + 0,0009 V® 3,90 4,70 6,82 8,66 11,72 15,50 _ — 
Nadal... | 2-2-0, 2-cil. 8. e _ - _ — |2,000 3,5 + 0,01264 V + 0,00067 V? 390 4,59 5,91 7,46 10,14 18,04 | 16,48 — 
V. Borries, | 2-2-0, 2-cil. comp 30 5I 30 9,0 | 1,990 4,0 + 0,027 V — 0,0007 V 4,00 482 6,20 8,14 10,64 183,70 | 17,82 | 21,50 
Frank. 2-20, 2-cil. comp :30 5I 30 9,0 | 1,980 4,0 + 0,0008585 V2 4,00 4,34 5,36 7,06 9,44 12,50 16,20 | 20,60 
Sanrin... | 2-20, 2-cil. comp 20 56 46 10,4 | 2,140 3,8 + 0,025 V + 0,001 V% 3,80 4,70 6,40 8,90 12,20 16,80 |  — — 
Sanzin. .. | 2-20, 2-cil. s. e. 28 48 32 9,3 | 1,790 3,8 + 0,015 V + 0,00075 V? 3,50 4,40 5,00 1,A0 9,80 12,80 16,50 | 20,90 
Hefft.... 2-20, 2-cil, 5. e. — 47 80 — |2,100 8,7 + 0,023V + 0,00028 V? 3,70 4,51 6,08 824 11,17 14,50 | 19,14 | 24,10 
Conte... | 2-21, 4-cil. comp. | 36 78 45 — | 2,000 — _ — _ (6,95) 9,30 12,50 | 16,50 _ 
Gutbrod. . | 2-2-1, 4-cil. comp. | — 65 —_ 1,950 2,7 + 0,415 V +- 0,0006586 V® 2,70 3,50 5,46 7,66 10,41 13,71 16,60 | 22,09 
Formula media = - di — | 2,000 3,5 + 0,027 V + 0,0007 V? 3,50 4,62 6,00 1,94 1044 | 18,50 17,12 | 21,90 
b) Locomotive a tre assi accoppiati. 
Nadal ...| 2-34, 4-cil. comp. | — _ — — |1,750 4,0 +0,08V+0,0001 V* 400 5,00 6,50 9,40 12,80 17,0 22,0 — 
Sanzin. .. | 2-31), 2-cil. 8. e. 42 60 82 9,0 {1,540 4,2 + 0,002 V? 4,20 5,00 1,40 11,40 | (17,0) _ _ — 
Conte... | 2-30, 4-cil. comp. | 52 4 88 — {1,900 _ _ —_ _ 1,6 10,6 14,6 _ — 
Sanzin. .. | 2-3-0, 2-cil. 8. e. 42 42 30 8,0 | 1,226 4,88 + 0,0558 V + 0,000676 Va 488 6,26 8,19 0,65 —_ — _ _ 
Formula media. | _ —_ _ — |1,30 4,5 +0,085 Y + 0,0007 V® 4,50 5,48 7,02 9,12 12,78 16,5 188 (23,1) 
c) Locomotive a quattro assi accoppiati. 
| Ù 
Nadal .. 140, 2-eil. s. e, — —_ — i — | 1,550 6,5 + 0,182 V + 0,00066 V? 6,50 9,40 12,87 168 _ — _ — 
Sanzin .. | 1-40, 2-cil. comp. | 57 68 iv | 10,7 | 1,500 #,5 + 0,0085 V® th) 3,9 18,1 20,1 _ _ —_ _ 
Conte . . 14-0, 4-<cil. comp. | 68 4 88 — | 1,500 — (5) 7,5 10,9 15,2 ci n dè 190 
Formula media. — _ = — 11,4% 6,0+0,18 VY+0,0007 V® 6,00 8,9 12,8 168 _ —_ — — 
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resistenze delle locomotive, si hanno pareri diversi sull’uso di una for- | a battenti costruito a Peoria nell'Illinois (1) e quello recentissimo 
mula unica per calcolare la resistenza dei veieoli ferroviari. Il Frank | del tipo a temperino, provvisorio, nella Stazione marittima di 
e il von Borries applicarono le stesse considerazioni per cui giunsero a | Livorno (2). 

stabilire le formule già accennate, mentre Carus-Wilson concretò nu- Togliamo ora dall’Engineering i pochi cenni descrittivi seguenti 
merose considerazioni da applicarsi per ogni singolo caso. Il Frank ri- | e le illlustrazioni di un nuovo ponte con arcata a sollevamento 
tiene che la resistenza dei convogli in kg./tonn. di peso è espressa da | rettilineo sul quale la linea Port Herald-Blantvre della « Nva- 


r — 2,5 + 0,000142 7? 


e che mentre nel caso della locomotiva è d’ uopo 
considerare anche le resistenze dell’aria e del mo- 
tore, nelle valutazioni della resistenza del treno è 
solo necessario aumentare il coefficiente di V* onde 
considerare la resistenza dell’aria. Come risulta 
dalle sue esperienze egli trovò che la superficie 
effettivamente esposta all'aria da ciascun veicolo 
è la seguente: 

vettura o carro merci a cassa chiusa . . . . 0,56 m? 
carro-merci aperto carico . . . .... .. 0,82 » 


carro-merci aperto vuoto... .. . ... 1,02 » 
vettura di testa... .o e 00... + 0 +» 2,00 >» 


e che la resistenza dell’aria è di 0,0054 V? kg. ‘m’. 

Von Borries non accettò i risultati del Frank 
secondo i quali le resistenze sono proporzionali al 
quadrato della velocità, e sulla base dei risultati 


a DA = "———————___——___rrrr'"r="_—_——_0e0——_——_———m’e_—6me@m.@.@..ù»]<E@* 


MPT Tax, 
ia 


Fig. 25. — Ponte aul fiume Shirè. - Vista d’inzieme. 


ottenuti nelle esperienze di Zossen stabilì la formula saland Railwav » traversa il Shiré River, affluente dello Zambese. 


r 1,5 + 0,012 V, 


Tale disposizione fu resa necessaria per assicurare il transito 
dei piroscafi e dei natanti nel fiume (fig. 25 e 26). 


alla quale aggiunse, seguendo Nadal, 0,0003 V? per la resistenza del- 


l’aria. 


Considerando le variazioni di peso del veicolo von Borries propose 


come coefficiente di V® la quantità (= + 0,002) in cui il peso qg è il 


peso del veicolo espresso in tonnellate. 


Le formule dell’Aspinall esprimono la media dei risultati di accu- 
rate esperienze: quella relativa ad un treno composto da 5 vetture, de- 


rivata da 200 esperienze, è 1,12 +-0,00344 7 È che dà resistenza in 
*/oo del peso del treno. Qui è da notarsi che non v'è ragione alcuna 
di scegliere un tipo di formula con esponenti frazionari, potendosi ot- 
tenere gli stessi risultati, come dimostrò Carus-Wilson, mediante una 
formula del tipo a +6 V+c V*, nella quale a è determinata dalla re- 
sistenza d’attrito dei fusi, delle ruote contro le rotaie e dell’armamento : 
ò dai moti parassiti del veicolo in corsa che sono causa di una resi- 
stenza proporzionale al gioco dei bordini contro le rotaie, ed inversa- 


mente proporzionale allo scartamento degli assi. Ciò porterebbe però ad idee SAC Lita, Sea > ia 
un valore eccessivo della resistenza in caso di vetture a carrello. 
Il coefficiente e di V®, dovuto alla resistenza dell’aria, si determina Fig. 26. — Ponte sul fiume Shiré - Vista dell’arcata nollevata, 


considerando la resistenza della massa aerea contro la superficie di te- 
sta, l’attrito dei filetti d’aria contro le pareti laterali del treno, e la 
depressione che si produce alla coda del treno stesso. Per accertarsi 
del valore dei vari elementi, il Carus-Wilson fece un paragone con i 
risultati delle prove del Barbier eseguiti con vetture a carrello. 

Il Fry, riassumendo i risultati dei vari sperimentatori, propone le 
formule seguenti come quelle che dànno i valori medi: quella relativa 
a veicoli a due assi risulta da una lieve modificazione della formula 
proposta dal Sanzin, e quella per veicoli a carrello sta fra le formulo 


del Sanzin e von Borries. 
Le formule sono : 
a) per veicoli a 2 assi 


x 1,6-+ 0,02 V+ 0,00045 V? 


b) per veicoli a carrello 


r — 1,6 + 0,008 V + 0,00038 V3, 


Nella scolta di tale formula l’idea fondamentale dell'A. fu quella 


Le estremità delle travate mobili sono guidate nei movimenti 
ascensionali e discendenti, ottenuti mediante argani azionati a 
mano da otto indigeni, da opposite incastellature metalliche. La 
travata può sollevarsi di 10 im. dal pelo delle acque per dare il 
passaggio ai piroscafi. | 

I piloni, su cui riposano le incastellature, sono costituiti da 
cilindri di acciaio fuso’ del diametro di 0,79 m. di 

Il quantitivo di metallo impiegato nella costruzione ‘della tra- - 
vata è così ripartito :. — n > 


travata . 0.0... +... +... tonn. bd 
incastellatura. ./../.0.....» 31 
CONMbPOPUSì' : a. ae ee » 8 
cilindri... /././. 0.0... 0.» 100 


Il ponte comprende cinque travate fisse, una mobile e gli ac- 
cessi sulle due rive. ila 


4 E +4 FAI 


+ 


Pm 


di ottenere risultati che siano la media di quelli ottenuti in varie de- 


terminazioni sperimentali. 


Ponte ferroviario con arcata a sollevamento rettilineo 
sul fiume Shiré nel Nyasaland. | Parigi 


Tra i vari ponti ferroviari, sia stabili che provvisori, costruiti 
in modo da permettere il passaggio dei natanti nel fiume o ca-. 


BREVETTI D’ INVENZIONE 


ent in materia di trasporti terrestri. 
1® quindicina di giugno 1909. 


286/181. Popp Rich. Georges e de Horesitz Aldo Louis a 
. « Contatore chilometrico e oro-chilometrico » Prolunga- 
mento anni 12 priv. 213/108. 


1) Vedere L’'Ingegneria Ferroviaria, 1907, n° 20, pag. 396. i 


nale che tali ponti traversano, abbiamo fatto menzione di quello (2) Vedere L’'Ingegneria Ferroviaria, 1909, n° 15, p. 259. 
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286/182. Cantono Eugenio a Roma. « Nuovo tipo di freno a 
ricupero ». Prol. anni 1 priv. 116 134, 

256/213. Stumpf Johann a Berlino. « Sistema di distribuzione 
per macchine a vapore a inversione di marcia, specialmente per 
locomotive ». Durata anni 6. 

286/217. De Kovats Bela a Budapest. « Traversa in cemento 
armato ». Durata anni 1. 

286/219. Bozzelli Spero fu Odoardo e Lamboni Giacomo fu 
Guerrino, a Bologna. « Macchina scioglineve per strade ordinarie 
e ferrate ». Durata anni 3. 

286/220. Pacini Egidio a Roma. « Nuova traversina per arma- 
mento di linee ferroviarie e tramvie ». Durata anni 6. 

286/223. Villard Jean Louis a Lvon (Francia). « Copertura per 
cerchioni pneumatici per automobili o altri veicoli ». Durata 
anni 6. 

286/234. La National Malleable Casting. C, a Cleveland (Ohio, 
S.U. d'America). « Perfezionamenti recati agli agganciamenti dei 
vagoni ». Prol. anni 9 priv. 160/48. 

286/235. James William, a Birhenhead, Chester (Gran Bretagna). 
« Utensile per montare e smontare i cerchioni pneumatici delle 
ruote dei veicoli ». Prol. anni 2 priv. 264/193, 

287/5.Bleriot Louis a Neuillv s/S. (Francia). « Processo e di- 
spositivo per permettere l'ascensione sul terreno degli aeroplani 
ed apparecchi analoghi ». Durata anni 3. 

287/33, Schmidt Sidnev a Milano. « Nuovo sistema di chiusura 
di scatole e cesti per spedizioni postali e ferroviarie, specialmente 
per paste dolci e simili ». Prol. anni 12 priv. 211/51. 

287/45. Camocini Pompeo fu Giovanni, a Como. « Sistema di 
chiusura speciale della capsula contenente il petardo per segna- 
lazioni ferroviarie allo scopo di sottrarlo all’azione dell'umidità e 
di impedire la menomazione in qualsiasi modo dell’esplosivo » Du- 
rata anni 1. 

287/47. Ghelli Pietro fu Luigi ad Avellino « Meccanismo di ag- 
gancio e tenditura automatica dei vagoni ferroviari» Durata anni 1. 

287 48. Francioli Ambrogio fu Beniamino, a Pallanza (Novara). 
« Pompa per gonfiare i pneumatici dei veicoli azionata dal mo- 
tore dei veicoli stessi ». Durata anni 3. 

287/49. La Automobwerk Richard & Hering il Aktien Gescl- 
leschaft a Ronneburg (Germania): « Rivestimento per carrozzerie 
di vetture automobili ec altre » Durata anni 1. 

287 50. La Ditta Brevetto Carbone & C., a Milano. « Cambio 
di velocità graduale da zero al massimo effetto, sistema Antonio 
Carbone ». Prol. anni 4 priv. 258/37. 

287/59. Lentz Hugo, a Halensee presso Berlino « Dispositivo 
motore per il comando degli automobili ». Prol. anni 1 priv. 262/199, 

287/61. Spigno G. B. Mario a Genova. « Formazione di una 
corona di cuoio o d'altra sostanza piena, mono o multibolare per 
ruote di veicoli in genere e automobili in ispecie ». Prol. anni 
3 priv. 218/205. 

287/111. Brinte Heinrich, a RKassel-Wilkelmsohe (Germania) 
«Asse per veicoli » Durata anni 6. 

287/120. Vincart-Mouzin Svlvain a Nimy-les-Mons(Belgio) «Ruota 
elastica per veicoli » Durata anni 1. 

2»7/128. Placani Fugenio, a Livorno, Pacini Ottaviano e Cap- 
pellano Antonio, a Pistoia (Firenze) « Dispositivo elettrico per 
comandare dalla vettura gli scambi delle ferrovie e delle tram- 
vie» Durata anni 1. 

227/139, Griffiths William e Bedell Benjamin Harrv a Londra. 
«Nuovo collettore perfezionato per uso di veicoli a trazione 0 
ad illuminazione elettrica » Prol. anni 6 priv. 173. 

227/153. La Beilla Tyre Company Ltd., a Londra, « Innova- 
zioni nei cerchi elastici per veicoli » Prol, anni 3° priv. 214/143. 

287 169. Paris Guido a Roma « Macchina per volare o arco- 
plano » Durata anni 2. 


+ Lo, 
DIARIO 
dal 26 agosto al I0 settembre 1909 
26 agosto. — Il Consiglio di Amministrazione delle ferrovie 


dello Stato approva l'ampliamento della stazione di Pisa e di 
quella di Andore, sulla linea Sampierdarena-Ventimiglia. 

27 agosto. — Nella stazione di Castellammare Adriatico, una Jo- 
comotiva investe una colonna di vaconi. Danni al materiale, 


28 agosto. — Presso Janalpour (Calcutta) un treno operaio devia. 
Numerose vittime. 

29 agosto. — Il Consiglio dei ministri approva : la concessione 
della ferrovia Siena - Montecatini ; la convenzione per la conces- 
sione e l'esercizio delle ferrovie Antrodoco e Rieti - Fara Sabina; 
la concessione della ferrovia Busca - Dronero ; l'atto addizionale 
autorizzante l'apertura del tratto Bagni di Lueca-Ponte di Tromba. 

30 agosto. — È approvata con decreto regio la convenzione 
fra la Società A. Volta per ta concessione della costruzione e del- 
l'esercizio di una tramvia elettrica da Carmelata ad Appiano e 
Mozzate, in provincia di Como. 

31 agosto. — Alle Tavernelle, presso Bologna, avviene uno scon- 
tro fra un treno passeggeri ed un treno merci. Tre feriti. 


1 settembre — Sulla linea Uskub-Mitrovitza, presso la stazione 
di Tlechan, un treno militare devia. Numerose vittime. 

2 settembre. — Presso Peshourg (Costantina) un treno si scon- 
tra con un vagone. Quattro morti e otto feriti. 

3 settembre. — La Turchia acconsente alla costruzione della 
ferrovia dalla frontiera serba ad Antivari nel Montenegro. 

4 settembre. — ll Governo francese invita gli altri Governi ad 
una conferenza internazionale di aereonavigazione. 

5 settembre. — Il Re approva lo Statuto del Consorzio tra la 


provincia di Venezia ed alcuni Comuni per la concessione della 
tramvia Mestre-Mirano. 

6 settembre. — Riunione a Bologna dei Sindaci dei Comuni 
interessati per deliberare i concorsi dei Comuni per la costruzione 
della ferrovia Bologna-Persiceto. 

7 settembre. — Viene deliberato l'aumento delle tariffe 
viarie sulla Sudbahn austriaca. 

8 settembre. — Il Governo dell'Uruguay delibera un prestito di 
20 milioni di dollari per l'esecuzione d'opere pubbliche. 

9 settembre. — La Camera turca approva la concessione della 
ferrovia dell'Anatolia ad una compagnia francese. 

10) settembre — Costituzione della Camera di Commercio ita- 
liana in Bruxelles. 


ferro- 
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I NOTIZIE 


Regolamento per la circolazione degli automobili. — Ab- 
biamo commentato nel n° 16 dell'/ngegneria Ferroviaria il nuovo 
regolamento per la circolazione dei veicoli a trazione meccanica 
senza guide di rotaie. 

Sappiamo ora che il Comune di Roma si è fatto iniziatore di 
un'agitazione fra i principali Comuni del Regno per far madifi- 
care la parte di detto regolamento che conceme l'ingerenza degli 
Enti locali nella concessione dei servizi pubblici automobilistici. 

Seguiremo con attenzione l'interessante agitazione. 


* * * 


Nuove Ferrovie. — Il 5 ottobre p. v. presso la Direzione Ge- 
nerale delle Ferrovie dello Stato avrà luogo Vasta per la costru- 
zione del 1° lotto del tronco Spezzano-Castrovillari della ferrovia 
Spezzano-Lagonegro della lunghezza di m. 10.626,38 per il pre- 
sunto complessivo importo di L. 1.753.000. 


XxX* 


III Sezione del Consiglio superiore dei Lavori pubblici. 
— Nelle adunanze del 18 e del 30 agosto sono state approvate le 
seguenti proposte : 

Nuovo tipo d'armamento per la tramvia Monza-Trezzo-Ber= 
giaumo. 

Domanda di concessione di un binario di raccordo fra la sta- 
zione di S. Onofrio sulla linca Roma-Viterbo ed il costruendo 
manicomio provinciale. 

Domanda di concessione della tramvia elettrica Mestre-Tre- 
viso-S. Artemio. 

Domanda della Società mediterranea per l'applicazione di nuovi 
impianti alla sottostazione elettrica di Bisuschio onde provvedere 
l'energia necessaria per l'esercizio della ferrovia Varese-Porto 
Ceresio. 

Vertenza circa la denominazione da darsi alla 
Arparia-Airola sulla ferrovia Benevento-Cancello. 

Schema di convenzione per regolare la concessione alla Ditta 


stazione di 
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Fratelli Paganoni di attraversare con condottura elettrica la fer- 
rovia di Valle Brembana. 

Domanda della Società anonima delle Saline Italiane per co- 
struzione di due baracche in legno a distanza ridotta dalla fer- 
rovia Palermo-Porto Empedoele. 

Schema di convenzione per regolare la concessione alla So- 
cietà anonima Acquedotto di Cesano e Binzago di sottopassare 
Ia ferrovia Bovisa-Erba con una conduttura di acqua potabile. 

Schema di convenzione per regolare l’ attraversamento della 
ferrovia Rivarolo-Pont con una conduttura elettrica della Società 
Elettricità Alta Italia. 

Domanda per la costruzione di un binario di raccordo fra la 
tramvia Alessandria-Spinetta-Mandrogne e la stazione di Spinetta- 
Marengo della ferrovia Alessandria-Piacenza. 

Domanda di concessione per la costruzione e l'esercizio della 
tramvia elettrica da Badia a Ripoli e Grassina. 

Progetto per l'impianto del doppio binario sul tronco Borgaro- 
Ciriè della ferrovia Borgaro-Ciriè-Lanzo e domanda della Società 
concessionaria per proroga del termine di riscatto. 

Domanda di sussidio del si&w. De Felici per l'attuazione di un 
servizio pubblico automobilistico da Aquila a Teramo. 

Domanda di sussidio del sig. Tosco per eseguire un servizio 
pubblico automobilistico temporaneo fra Aosta e Courmayeur. 

Domanda di sussidio per l'attuazione di un servizio pubblico 
automobilistico fra Pesaro e Macerata Feltria. 

Atti di liquidazione finale e di collaudo dei lavori eseguiti dal- 
l'Impresa Porcari per l'ampliamento e sistemazione dei ponti sul 
torrente Morla nella stazione di Bergamo e domanda di maggiori 
compensi dell'Impresa stessa. 

Nuovo progetto per la sistemazione della fermata di Bergamo 
Borgo Palazzo sulla ferrovia di Valle Brembana. 

Domanda di concessione per l'impianto e l'esercizio di un bi- 
nario provvisorio di raccordo allacciante la tramvia Roma-Ci- 
vitacastellana col cantiere dell’erigendo quartiere di Porta Trion- 
fale in Roma. 

Domanda dell’Unione Italiana Piriti per attraversare con un 
telefono la ferrovia Massa Marittima-Follonica. 

Nuovi Regolamenti pei visitatori di convogli e pel servizio del 
mantenimento delle ferrovie Reggiane. 

Schema di Convenzione per regolare la concessione alla So- 
cietà italiana pel gas in Torino di sottopassare la ferrovia Torino- 
Ciriè-Lanzo con una condottura di gas. 

Schema di Convenzione per regolare la concessione al Consor- 
zio idro-elettrico del Dezzo di attraversare la ferrovia di Valle Se- 
riana con una condottura elettrica. 

Regolamento d'esercizio per la ferrovia privata Cerignola-San 
Cassaniello. 

Nuovi regolamenti per la circolazione dei treni e pei segnali 
presentati dalla Direzione d'esercizio della ferrovia Palermo-Cor- 
leone-S. Carlo. 

Schema di convenzione per regolare la concessione alla Società 
Anonima del gas ed elettricità di Erba Incino di attraversare con 
condottura elettrica la ferrovia Bovisa-FErba. 

Domanda della Cartiera italiana di Serravalle Sesia per costru- 
zione di una passarella attraverso la ferrovia Grignasco-Coggiola. 

Schema di Convenzione per regolare la concessione alla Com- 
pagnia Union des gas di sottopassare in due punti con tubazione 
per gas la ferrovia Sassuolo-Modena-Mirandola-Finale. 

Schema di Convenzione per regolare la concessione al Comune 
di Olona di sottopassare con una conduttura di acqua potabile la 
ferrovia Varese-Porto Ceresio. 

Proposta per l'impianto della nuova stazione di Alessandria 
per le Guidovie del Monferrato. 

Domanda di concessione per la costruzione e l'esercizio della 
tramvia elettrica Varese-Bobbiate. 

Nuovo tipo di carro autoscaricatore per le tramvie fiorentine. 
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A. Massenz. — Lavorazione e tempera degli acciai. — Indurimento 
superficiale del ferro e cementazione. — Seconda edizione di pa- 
gine XVI-118 con 36 figure — Ulrico Hoepli, editore - Milano, 
1909 — L. 2. 


La collezione dei 1000 Manuali, si arricchisce oggi di un 
prezioso volumetto sulla lavorazione e tempera degli acciai, do- 
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vuto al Capo ofticina della R. Scuola Industriale di Belluno, 
sig. Arturo Massenz. | 

La prima edizione di questo lavoro, uscito nell'aprile 1908, 
venne tanto favorevolmente accolta, da richiederne ora la ristampa. 

Il lavoro, che venne approvato dal Ministero di Agricoltura, 
Industria e Commercio per le Scuole professionali che ne dipen- 
dono, venne ora completato ed arricchito di uno studio sopra i 
forni da tempera con bagno riscaldato elettricamente. 

Chiunque sappia quali e quante siano le difticoltà tecniche 
che presenta la lavorazione degli acciai semplici, ed in special 
modo quella dei moderni acciai per tornitura rapida; chiunque 
conosca quali siano le conseguenze gravissime e sempre dannose 
provenienti dall’ imperizia dell’operaio, e in quanti casi egli pro- 
ceda ancora per empirismo, apprezzerà i criteri informativi di 
questo importante manuale, criteri che, oltre all’ essere scientifi- 
camente esatti, hanno inoltre il grande vantaggio, sui soliti trattati 
e formulari, di essere dettati da persona che seppe far tesoro di 
una lunga esperienza, acquistata in importantissime officine ita- 
liane ed estere. 

La parola piana, spontanca e precisa del pratico traspare dal- 
l’intero lavoro, che è il più prezioso dei vade-mecum peri mec- 
canici costruttori d’utensili e di macchine ed in special modo ed 
indistintamente per tutti gli allievi delle Scuole industriali e 
d'arti e mestieri. 

Il libro ricco di originali illustrazioni dimostranti i più im- 
portanti procedimenti da seguirsi nelle tempere, si chiude con 
un apposito e completo capitolo riguardante i procedimenti ine- 
renti l’ indurimento superficiale del ferro e la cementazione. 


V* £ * 


Automobili. — (Guida teorico-pratica) — Ing. Ernesto Jovinelli 
(Pagine 500, tutta illustr. L. 5). G. Lavagnolo - Via Gioberti, 
14, Torino. 


La seconda edizione è il filtro dei buoni libri: specialmente 
quando la materia che essi trattano richiama una larga fioritura 
letteraria, come appunto accade all'automobilismo. 

Questa branca così nuova della meccanica, questo ramo così 
recente dell’ industria e della civiltà, questa trasformazione così 
attuale della vita umana, come ha generato intorno a sè una esu- 
berante vegetazione di speculazioni non sempre sane e vigorose, 
così ha fatto nascere come i funghi, in grande quantità, libri e 
giornali da formare una vera e propria letteratura automobilistica. 
Ma sorti appunto come i funghi, libri e giornali sono, come essi, 
non tutti innocui e mangerecci, anzi nel maggior numero o in- 
sipidi o stopposi o, peggio ancora, venefici. 

E quindi inutile fare un panegirico a questa seconda edizione : 
tale fatto basta per assicurarne la bontà. 

Ed infatti l'ing. Ernesto Jovinelli in questo pratico libro 
sull'automobilismo richiama ciò che ogni automobilista deve ne- 
cessariamente conoscere. Non è affatto trascurata la teoria: anzi 
nella nuova edizione presentata, che si può chiamare una rifu- 
sione completa della materia contenuta nella prima, vi ha molta 
parte di teoria — ma con vero tatto e intuito pratico — viene 
trattata quella parte della teoria, la quale ha immediata attinenza 
colla pratica automobilistica, e che è quindi indispensabile ad 
ogni buon conduttore di automobile. Esso infatti, non deve limi- 
tarsi, come il famoso scimmiotto di Nuova York, a guidare l’au- 
tomobile girando il manubrio, e toccando i pedali. Ma l'automo- 
bilista cosciente e coscienzioso deve conoscere tutte le particola- 
rità della propria macchina... e delle altre — deve vivere della 
loro yita, palpitare con esse. Ed a ciò serve perfettamente questo 
libro del giovane autore. 


UV * * 


Bassoli G. — Elementi di aerostatica, aeronautica ed aviazione — 
1909, di pag. VIII-184, con 94 incisioni — L. 2. — Ulrico 
Hoepli, editore, Milano. 


Da pochissimo tempo comincia in Italia a diffondersi lo studio 
della locomozione aerea e sebbene si sia ancora lontani da quello 
stato di febbre che sopratutto in Germania, in Francia, in Inghil- 
terra agita un numero grandissimo di studiosi, inventori, capita- 
listi e sportmen, cresce ogni giorno l'interessamento per l’ ap- 
passionante problema. Tuttavia non è infrequente trovare anche 
in giornali che vanno per la maggiore delle enormi eresie, ripe- 
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tute poi dai lettori in buona& e artfennene chiamare ole 
picamente aeroplani dei serfipligi piloni Vi sogo del pari inge- 
gnosissime persone che con altrettanta ‘buona fede èscogitano 
macchine volanti impossibili, quasichè Tuiica qualità necessaria 
ai progettisti fosse la fantasia. 


Ciò dipende in gran parte dalla mancanza di ‘cultuta, dovuta 
aÙ volta dal nangsisteve opere aggessibili gull argamento in 
Le hi. eden gra Monia è fa froduzione straniere Fl voluide 


del Bassoli, concisamente e con precisione, può. improvvisare a 
chi è digiuno. affatto una esauriente cultura e nello stesso tempo 
fornisce a chi voglia dedicarsi con serietà allo stydjo della que- 
stione tutti i dati teorici, nonchè quelli assodati dall’ esperienza. 

Le numerose iscrizioni: tutte in scala, dAnno, imnegHo delle 


fotografie,.igsa essa dei nrtuefoti apparecchi sperimentati con | 
qualche, sfieresso è pei più Auptor. ole è la descrizione minuta con 


tutti i particolari caratteristici. 


corraini la collezione dei suoi utili inanuali.” 
Pia » . 1a- - 
PE E . 


1 
Pi 


zioni — Un rolume di pag. VIEÉÎIO coni 23 ita table, 


LL 2,50 Li Hvgpli, editato, Mil, 1999. : i 


ciale che alla teoria associasse la pratica rul sughero G sulle scorze 
‘’ considerati entrambi rispetto alle larghe e fmportanti applicazioni 
industriali. | : 
I due ogregi autati.' col manuale ora pubblicato rispondono 
“© compiutamente a questa necessità, in ‘guisa da giovare in modo 
proficuo all agricoltura e all'industria ché per questa parte così 
speciale si cofléga azsai utilmente. 
Dopo brevi cenni Sulla cultura regionale del sughero, sulla 
«raccolta e demaschia@uta, è studiata la composizione chimiba del 
“tessuto di esso : si recano quindi notizie interessanti sulla produ- 
zione in Italia € all’Éstero, e si passano in rassegna le industrie 
meccaniche del ‘sughero, le industrie chimiche, le produzioni degli 
agglomerati, delle loro applicazioni e in fine ci dà un intero ca- 
pitolo sul linoleum. : 
Nella seconda parte:del mannale, si danno le nozioni bota- 
“ miche è chimiche sulle: scorze, trattando della serie speciale e 
del tero- rendimento, degli estratti tecnici, della loro prepara- 
zione, gei requisiti e. ritchezze degli estratti. L'ultimo capitolo è 
“ ueditatò AM'andfisi déllé sostanze tanniche. Queste le linee gene- 
rali del lavoro, esposto con molta chiarezza e praticità, onde 
realmente èsso rispopde al suo scopo e ne va data lode agli au- 
tori per l'opportunità. dei loro-studi intoruo a due industrie, che 
“ hanno ùn grande sv {lu po trà noi e lo avranno anche maggiore 
in avvenire. 
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“ROMA — 70, Via delle Muraîte. — ROMA 
dina delle quote sociali. 


A termini dall'art, 8-dello Statuto e dell'art. 83 del Regolamento 
: srencrale, le quote semestrali ili associazione al Collegio devono 


atui si riferisce il pagamento. . ... . SU 


bPi't1 ]-%-4rovazno al epirrente! co) .remaraguti della Ipuopgli npsogliwzione,, di 
— - - --- voler provvedere. senza. ulteriore pitardoy e comunica, perciò le- 
lenco dei Telegati che hanno ASORnio incarico” > delle riscossioni 


nelle rispettive Circosgrizioniz: ( a 
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ci Vittorio: Emani]ela;toftre Pin: Forino. ©}. 0c 
2% CIRC, - Milano — Ing. 
Centrale, 11. Mitano. <<< 2 
3 33 Ciro, — Venezia — Ing. Vittorio Camis, Diceianie Ferrovia- 
' Verona-Caprino. Verona. | 
4* Cirt. — Genora — Ing. Arturo Castellani, Mantenimento 
F. S., Via Giovan Tommaso Invrea, 11-5, Genova. 
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Won questo hél volume: Trafitore"Hocpl? tiene degnamente al 


a 60f Funaro e dott.: "—Lafatani - da fe sn © loro appllva» 


"ui pra de mpo lamentata la mancanza d'una aio spe- 


essere pagate anticipatamente entro SR trimestre del periodo 


La Presidenza raccomanda ai signori Soci che ancora non Si 


1° Circ. — Torino — Îng. ARI Lspitore F. S. Corso. 


Agostino ‘Lavagna, Puzi Stadicaa i 


L’INGEGNERIA FERROVIARIA 


* ff Crmo,- Sogn di Ina Rigpardo I Servizio XI F.S,, 
Bologna. |. < n» 
6° Circ. - Firenze — sn Iaigi Goglia, Ispettore Sezione 
Traz. > ‘S., Via S. Antonino, 5Firénze. 

1° - Crre. - Ancona 

= Crro.:- Roma 

Ja Circ, - Nappli — Ing. Amedeo Chauffourier, Direttore 
“* Gendefle della « Società des chemins de fer tà r0idi & l Itafie3j" 
Via Guglielmo S. Felice, 33, Napoli. 

. 10* Circ. - Bari — Ing. Domenico Arboritanza, Ispettore 

Principale F. S., Sez. Mantenimento, Lecce. 

11* Circ. - Palermo — Ing. Giuseppe ‘Genuardi, Ispettore 


Provvede direttamente il Collegio. 


- 


‘ F.8:-Mantenimento e Sorveglianza, Via Simone Corleo, 6. Palermo. 


12 Circ. — Cagliari — Ing. Luigi. Fragehia, Primo Ispettore 
delle Farroie, Ufficio Speciale, Cagliari} <P 7 Pa Lai “oa 
Soci Moresi. —. ... °F oReeTalE >” 


In osservanza di quanto dispone (seo vamente Tart. 11 
punto ) dello Statuto e l’art. 38 del Regolamento generale, si dà 
«comunicazione dei seguenti Romi di Ingegneri che, per- delibe 
;zione del Consiglio Direttivo, vengono radiati dall’elerico del So 
per non aver provveduto ‘Ql pagamento delle quote di iui 
‘zione da essi dévute, scbbené ripetutamente invitati 


1° Capponaco DeL MONTE cav. ing. Edoardo .- se 


FORO 


CIR 


Ispettore Principale F. S. Milano, moroso dal 1° gennaio 1907 per: © 
L. 54. 


2° BATTAGLIA Cogno ing. Mario 0° ; 


Fini - 


presentando le sue dimissioni si è rifiutato di pagare annoia rele 
corso per L. 18. 


3° PACI ing. Giuseppe | 8 
4 af A 
ex Ispettore allievo Ferrovie Stato, moroso dal 1° gennaio 1908 


per L. 36. 

I pochi Soci che devono ancora versare qualche quota dell'anno 
1908 sono pregati di provvedere sollecitamente e non più tardi del 
corrente mese affinchè la Presidenza non sia costretta di appli- 
care suo malgrado, la tassativa disposizione dello Statuto riguar 
dante i Soci morosi. 
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LA PRESIDENZA. 


Resoconto della sottoscrizione promossa dal Collegio a favore 
delle famiglie dei Soci periti a Messina ed a Reggio Ca- 


labria. È l i 2 
Importo della sottoscrizione : > ‘ *-20404:U8 


- 3 
1° Ammontare degli elenchi di cui ai nu- È 
meri 1. 2, 3, 4, 5 e 6 della Ingegneria, 
Ferroviaria . . .. 0...» . Li 2.270,30 
2° Versamento come all'elenco pubblicato ‘’ 
nel n° 7 dell’ Ingegneria Ferroviaria. . » 50 — €43 SG AD 
3° Id, id. id. nel n° 9 della stessa . . . » 65 — e: 
4° Id. id. id. id. nel n° 10 della stessa. . » 10— 
5° Dall’ing. Michele Benaduce . . . .»  16— sa 
6° Prelevamento dal Fondo Orfani . . .-» 588,70 2 ai 
| L. 3.000 — 
Sussidi erogati : \ ‘ 
1° Allc sorelle dell’ Ing: one Rusconi - 
Bologna e E Si . . . + da 800 Tar 
sar Alla madre dell’ in Fianugseo De Mar- 
- -#in0 -— Palermo .- 0-0. LL ®. 00 
3° Agli orfani dell’i ing. Giuseppe Rocca - 
te Riba 4. nta. ; » 004° Bia 0 
- $°cAlla: farpiglia sa Frnesto Zangari sd 007, esce 
- FAUNO: . » 400— 
Î x de 9500 ) i 1 
od h Da erogare L. 500— 
TO 


Società proprietaria: CooPERaTIva EbITRIOR FRA Inexonegi ITALIANI 
Ing. UGo CERRETI, Redattore responsabile. 


Roma - Stab. Tipo-Litografico. del Genio Civile, via dei Genovesi, 12. 
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‘ETERNIT .. 


(PIETRE ARTIFICIALI) . 
Società Anonima - Sede in GENOVA - Via Caffaro, N. 3 


Capitale Sociale lire 1.500.000 interamente versato 


—=== Stabilimento in CASALE MONFERRATO — 


Produzione giornaliera 8000 m'° 


ONORIFICENZE JU 


AUSSIG - Esposizione 
generale tedesca d'arte: 
industria e agricoltura 
1903. 


Diploma d’onore e 
medaglia del progresso 


di 1* classe. 


ONORIFICENZE 


FRAUENFELD,Sviz- 
zera) -Esposizione d’agri- 
coltura, industria fore- 
stale e orticoltura 1903 


Medaglia d’argento. 


LIEGI -Esposizione mon- 
diale 1905. 
Diploma donore. 


BARI - Esposizione ge- 
nerale del lavoro 1907. 


Gran Coppa e me- LINZ - Esposizione pro- 
vinciale dell'Austria su 


periore 1903. 


daglia d’oro. 


BRUXELLES - Espo- 
sizione d’arte e mestieri 
1905. 


Diploma d'onore. 


Medaglia d’argento 
dello Stato. 


VENEZIA - Esposizio- 
ne delle arti edificatorie 
1907. 


Grande medaglia 


BUENOS-AYRES - 
Esposizione internazio- 
nale d’igiene. 


e 


d'oro. 


Diploma d'onere. 


CATANIA - Esposizio- I 
ne agricola siciliana1907. Le massime onori- 
ficenze in tutte le 


esposizioni. 


CRI 


Diploma d'onore e ° 
medaglia’ d’oro. 


ORIO 


Le lastre “ ETERNIT ,, costituiscono senza dubbio il miglior materiale per copertura 
tetti e rivestimenti di pareti e soffitti 


Il costo complessivo fra armatura e copertura non supera quello pel laterizio. 
In taluni casi è anzi inferiore. - La manutenzione del tetto è nulla. 


negli stabilimenti industriali, è indicatissimo come difesa contro gli incendi e per mantenere l'ambiente fresco d'estate e caldo 
d’ inverno. Inoltre le cause d' incendio per corto circuito vengono in questo caso completimente eliminate. 


————————_—__—_—_—"=-__-_e d1{1ter___—____—_—— _c00l‘ n LULÒu _ — ca _————_— —  _— — ———_——————————_—mÈx— 


A richiesta si studiano GRATIS le armature dei tetti e si fanno preventivi per coperture, rivestimenti, ecc. 
i = ® 
Per cataloghi e campioni rivolgersi esclusivamente alla Sede della Società 


Grande successo in tutti i principali Stati d'Europa. 
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LATRINE - ORINA TOI - LAVABI d'uso pubblico 


Impianti e forniture pel personale e viaggiatori nelle 


STAZIONI FERROVIARIE 


| 
SES per Stabilimenti, Ospedali, Istituti, Scuole, Asili infantili, Caserme, Case operaie, ecc. Zi=>3= | 


Sistemi diversi brevettati, di massimo perfezionamento, della Dittaà( EDOARDO LOSSA. 


Idraulica Specialista 


; RARARARE RARI 


MILANO 


Via Casale, 5-L - Telefono 89-63 


ATE TATE E 


Sistemi comuni 


° - by 


e. -7 +» - — —. e - 


iis C] . è 
roerndt==— 


e qualsiasi congeneri 
a 
Prezzi convenientissimi 


Richiedere catalogo generale, prezzi 
correnti, modellini, progetti e PIEVENtIVI cuor. | / i 
per installazioni. 


Batteria sanitaria_tipo B con sifone a rigurgito a d vasi Latrina a vaso - pavimento tipo L'igienia 
pavimenti tipo, L' igienica - Brevetto Lossa i Brevetto Lossa 
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Compagnie Générale des Aciers | 


SOCIÉTÉ ANONYME 


THY-LE - CHATEAU (Belgio) 


« Amministratore delegato: Mestor Léonard : 
Agente per l’Italia: Cav. Rag. N. G. CAIMI - Via Robilant, 3 - TORINO 


3 — 


Getti in acciaio grezzi e > rifiniti fino a 30, 


do ®© 


Specialità: 


BOCCOLE AD OLIO. INGRANAGGI, PIGNONI, INTELAIATURE 
CUSTODIE DI RESPINGENTI. ecc PEZZI DIVERSI PER MECCANISMI 
ne ° . . . a è 
Centri di ruote per vetture, carri, Elici, appoggi per ponti ed eliche per palizzate 


GABB1EKE 


tenders e locomotive 
PIGNONI E CILINDRI PER LAMINATO! . 


.-— MATERIALE FISSO PER FERROVIE E TRAMVIE Lu - 
n Acciaio extra dolce di grande permeabilità 
CUORI, SCAMBI, CUSCINETTI magnetica per dinamo e motori elettrici 
- EX 


—_ _—_—— 
(OSE IZ EEA I 


—= 800 operai = Produzione annua 12.000.000 Klos 


\ CONTO CORRENTE CON LA POSTA 
Anno VI i ROMA - I° ottobre 1909 Vol. VI — N. 19. 


AMMINISTRAZIONE E DIREZIONE : 


ROMA - Via del Leoncino, 32 
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UFFICIO A PARIGI: 


Réolame Universelle, 12 Boulevard Strasboury 


ABBONAMENTI: 


L.15 per un anno 
Per il Regno 


£ ICT I a IE DEL COL GIO NAZIONAIE paso LE) i » 8 per un semestre 
i ea irc Igt i RI ALAN 
ROTA OVE. DEGL “GE 2 5/EÌ R e] "È È R Re OVIAR I DALLA 1, L. er un anno 
Î mf ine SO FRA GUL 20 p 


Per |’ Estero 
» 11 per un semestre 


GIORNALE DELLE FERROVIE E DEI TRASPORTI IN GENERE 


F$ n Premiato con diploma d'onore all'Esposizione di Milano 1906 


_ — —_ I —_. f 


® Leggere a pag. 3 dei fogli-annunzi le Informazioni commerciali ed industriali. ® 


Collegio Nazionale degli Ingegueri Ferroviari Italiani 
ROMA - Via” delle Muratte, 70 - ROMA 


Presidente onorario — Comm. Riccardo Bianchi. (Direttore Generale delle Ferrovie dello Stato) 
Presidente effettivo — Comm. Francesco Benedetti 
Vice Presidenti — Rusconi Clerici Nob. Giulio - Ottone Giuseppe 
Consiglieri : Agnello Francesco - Dal Fabbro Augusto - Dall’Olio Aldo - De Benedetti Vittorio - Cecchi Fabio - Labò Silvio - Parvopassu Carlo - Peretti 
Ettore - Pugno Alfredo - Sapegno Giovanni - Sizia Francesco - _Scopoli oli Eugenio. 


— Socletà Cooperativa fra Ingegneri Italiani per er pubblicazioni tecnico-scientifico— professionali : 
L’INGEGNERIA FERROVIARIA 


Comitato di consulenza: Ingg: Fiammingo V. - Forlanini G. - Ottone G. - Parvopassu C. - Peretti E. - Soccorsi L. - Valenziani |. 
Segretario di Redazione, di Redazione: Ing. Ugo Cerreti - Amministratore-Gerente : Luciano Assenti. 


— BERLINER MASCHINENBAU-ACTIEN-GESELLSCHAFTO 
Vormals L. SCHWARTZKROPFF - Berlin N. 4 


LOCOMOTIVE 


—— DI OGNI TIPO 
E DI QUALSIASI SCARTAMENTO 
per tutti i servizi 
e per 

linee principali 


Esposizione di Milano 1906 
FUORI CONCORSO 
Membro della Giuria Internazionale 


Ri sia 
Rappresentante per l’Italia : 
Sig. CESARE GOLDMANN 
Via Stefano Iacini, 6 


! 


MILANO —. Locomotiva-Tender a 5 assi accoppiati con surriscaldatore tipo Schmidt nel tubi di fumo e secondarie 4 
per le Ferrovie francesi Meridionali e quelle Paris-Oriéans. ; 


Acciaierie “ STANDARD STEEL WORKS . 


PHILADELPHIA Pa U. S.A. 


SE I e = SA TTI sex n 


Cerchioni, ruote cerchiate di acciaio, ruote fucinate E 
laminate, pezzi di fucina, pezzi di fusione, molle 


Agenti generali: SANDERS & C. - 110 Cannon Street London E. C. 
Le IRA Bla" “SANDERS LONDON,, Inghilterra 


— Sinigaglia & Di Porto 


Sede centrale ROMA « Piazza Venezia, 11 


elegrammi : Ferrotaie Filiali: Milano - Napoli - Savona Telegrammi: Ferrotaie 
€ Via Victor Hugo, 1 Via Pietro Colletta Corso Mazzini, 21 “ecSLDA 


— sg FERROVIE PORTATILI E FISSE »e_ 


Grandi depositi: Roma - Milano - Napoli - Savona 
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CHARLES TURNER & SON Ltd 


—_ _ L ON IRA @e-__ 


Vernici, Intonaci e Smalti per materiale mobile Ferroviario, Tramviario, ecc. 
‘ Ferro cromico ,, e Yacht Enamel ,, Pitture Anticorrosive per materiale fisso 
Vernici dielettriche per isolare gli avvolgimenti per motori, trasformatori, ecc. 


Diploma d’onore e 4 ‘medaglie d’oro all'Esposizione Internazionale di Milano, 19806 


Rappresentante Generale: C. FUMAGALLI 
MILANO — Via Chiossetto N. 11 — MILANO 
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ua > , BROOK, HIRST & ce Lt, - Chester daghe) — 


per Fornitori delle ui dello Stato Italiano 


pr 


Apparecchi di Distribuzione di Corrente Elettrica diretta o alternata 


Reostati normali e Reostati a scompartimenti Tipo chiuso, Casse in ferro | 4# 


È 
È 
ti» 


n= 


Moiello a muro e a Colonna per Motorie Dinamo 


AGENTE GENERALE: 
EMILIO CLAVARINO - 33, Via XX Settembre — Genova 


L 
n 


HI r_é__ è _ _&eée _:f,_ si ___* = ESILE, NEI ASSE PSI, E A 


SOCIETÀ ITALIANA 


LANGEN & WOLF 


FABBRICA DI MOTORI A GAS 6 OTTO ” 
* MILANO — Via Padova, 15 —- MILANO + 


I LO, 
MOTORI sistema 


“ DIESEL, 


per la utilizzazione di olii minerali 


e residui di petrolio a basso prezzo 


Da 20 a 1000 cavalli = 
oiedo 


Impianti a cas povero ad aspirazione 
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ORGANO UFFICIALE DEL COLLEGIO NAZIONALE DEGLI INGEGNERI FERROVIARI ITALIANI 


GIORNALE DELLE FERROVIE E DEI 


TRASPORTI IN GENERE 


Si pubblica il 1° e il 16 di ogni mese 
PREMIATA CON DIPLOMA D' ONORE ALL'ESPOSIZIONE DI MILANO - 1906 


ZZTTZTTp.aeI;ITO E? 


- AMMINISTRAZIONE e REDAZIONE: ROMA, Via del Leon Leoncino N. 32 — Telefono intercomunale 93- 23. 


(esolusivamente per abbonati, nubblicicà e 


UFFICIO A PARIGI: 


schiarimenti per la Francia ed il Belgio ) 


- Réclame Universelle, 12, Boulevard Strasbourg. 


Questioni del giorno: Il problema della viabilità ordinaria - U. C. 

Scambio di sicurezza Schilhan - v. /. 

La nuova centrale elettrica nelle officine delie Ferrovie dello Stato a Firenze e ie relative 
esperienze di rendimento (Continuazione e fine, vedi n° 18, 1905). 

Un nuovo profilo di travi in ferro studiato dali'Amministrazione delle Ferrovie dello Stato 
e laminato presso lo Stabilimento delia Società Siderurgica di Savona - Ing. M. B. 


Rivista tecnica: Il servizio di ferry-boat tra Sassnitz e Trelleborg. 

Brevetti d’invenzione in materia di trasporti terrestri. 

Diario dall’lî agosto ai 25 settembre i909. 

Notizie : III Sezione del Consiglio Superiore dei Lavori pubblici. 
Tevere di 100 m. di luce. 


— ’onte sul 


La pubblicazione di articoli muniti délla firma degli Autori non impegna la solidarietà della Redazione. 
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Al presente numero dell’ Ingegneria 
F'erroviaria è unito il IX Supplemento 
bibliografico. 


SI Lo; 


QUESTIONI DEL GIORNO 


Il problema della viabilità ordinaria. 


Un memoriale distribuito dal Touring Club Italiano a tutti 
i Senatori e Deputati rende di attualità il problema della via- 
bilità ordinaria, problema che si ricollega strettamente a quello 
dei trasporti automobilistici e ferroviari. 

Come è noto tutto il patrimonio stradale italiano è ancora 
regolato dalla legge sui lavori pubblici del 1865 ed è stato, 
si può dire, creato con la Legge per la viabilità comunale 
obbligatoria e con le leggi speciali per la Calabria e per la 
Basilicata. 

Successive leggi riguardanti le tramvie, i telegrafi, i te- 
lefoni hanno poi disciplinato più o meno bene la concessione 
dei suoli stradali per i vari usi e con metodi diversi, creando 
confusioni ed attriti fra le varie Amministrazioni. 

E’ viva e profonda la necessità di un coordinamento della 
legislazione concernente le strade, coordinamento che tenga 
il debito conto dei bisogni presenti e specialmente futuri delle 
strade ordinaric. 

Tali bisogni sono diversi e di diversa indole. 

Prima di tutto occorre assicurare agli enti incaricati della 
manutenzione delle strade entrate sufficienti a coprire le 
spese di manutenzione. Questi enti, che, per la quasi tota. 
lità delle strade di grande comunicazione, sono le Provincie, 
ricavano ogni loro provento dalla sovrimposta sui terreni e 
sui fabbricati. Ora è indubitabile che le strade sono la con- 
dizione sine qua mon per la valorizzazione dei terreni e dei 
fabbricati, ma è anche giusto osservare che di esse, specie 
delle grandi linee di comunicazione, si serve anche e spe- 
cialmente l’industria, la quale, mentre coi suoi pesanti ca- 
richi deteriora rapidamente le strade, non paga alla Provincia 
che la sola sovrimposta fabbricati, minima rispetto agli utili 
industriali. Sembra equo quindi che 1’ industria venga chia- 
mata a contribuire per il mantenimento del patrimonio stra- 
dale di cui essa benefica. In questo senso 1’ Unione delle 
Provincie Italiane nell’ ultimo Congresso fece voti perchè 
nella promessa riforma delle finanze locali venisse assegnata 
alle Provincie una aliquota dei redditi di ricchezza mobile 
di categoria C concernente appunto gli utili industriali. 

La necessità dell'aumento delle entrate delle Provincie è 
ovvia; tranne poche eccezioni, le strade sono bene spesso 
impraticabili; ognuno ha potuto vedere e gustare le nuvole 
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di densa polvere che lascia un automobile al suo passaggio, 
indice certo di manutenzione mediocre o cattiva della strada. 
D'altronde è giusto riconoscere che la massima parte della 
rete stradale italiana è stata costruita in un periodo abba- 
stanza ristretto (dal 1868 al 1890) con gravi sacrifizi finan- 
ziari e quando il carreggio ed il traffico erano meno intensi 
e pesanti che non ora. 

Le nostre strade quindi non erano e non sono preparate 
ad accogliere un traffico intenso con danno economico delle 
regioni da esse servite e delle ferrovie che esse dovrebbero 
alimentare. Non è quindi possibile sperare, fin che le strade 
siano in tali condizioni, che si sviluppino i mezzi sussidiari 
di trasporto, che potevano desiderarsi con un rapido sviluppo 
dell’automobilismo in servizio pubblico, ora che esso viene di- 
sciplinato nei suoi rapporti colle linee ferroviarie e tram- 
viarie. 

E° noto anzi che in alcune Provincie si dovettero abolire 
servizi automobilistici già concessi per il pessimo stato delle 
strade, ed il nuovo regolamento sugli automobili (1) subor- 
dina la concessione dei servizi pubblici al riconoscimento 
delle buone condizioni di viabilità lungo il percorso concesso. 

Occorre quindi per la maggior parte delle strade prov- 
vedere ad un rifacimento radicale delle massicciate al quale 
scopo necessitano speciali e straordinari mezzi finanziarii, 

Una volta poi sistemate le strade occorrerà dotare le Pro- 
vincie di mezzi sufficienti per ben conservarle. Se si consi- 
dera che la spesa media di mantenimento delle strade pro- 
vinciali è di L. 500 al km. mentre la spesa media chilome- 
trica della Provincia di Milano, che ha le strade già siste- 
mate ed un traffico intensissimo, è di L. 1600 si vede quanto 
cammino debba farsi fino a raggiungere un risultato almeno 
passabile. 

Quanto alpina: detto per le Provincie sì ripete con mag- 
giore gravita per i Comuni; le strade comunali, costruite 
generalmente a spese dello Stato o delle Provincie, sono state 
per la massima parte abbandonate a sè stesse e sono in pieno 
sfacelo. Ciò d’altronde è naturale: un piccolo Comune non 
può avere a sua disposizione un Ufficio tecnico, quindi i 
lavori pubblici rimangono sotto la direzione immediata degli 
Assessori municipali, la cui istruzione tecnica può bene spesso 
lasciar molto a desiderare, e sono subordinati a tutte le flut- 
tuazioni elettorali del luogo ; inoltre le strade comunali non 
sono in progressiva continuità fra di loro, onde i canto- 
nieri municipali devono sorvegliare tronchi di strade talvolta 
lontani anche una diecina di chilometri l’uno dall’altro con 


maggiore spesa o con minor rendimento dell’opera loro. 


Se fosse possibile riunire le forze di parecchi Comuni (come 
avviene nel Veneto) la direzione del mantenimento delle 
strade comunali potrebbe essere affidata ad un ingegnere, i 
cui onorari, ripartiti sui bilanci di diversi Comuni, sarebbero 


I 


1) Vedere L’Iugegneria Ferroviaria, 1909, n. 16, pag. 273. 
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tollerabili per le finanze locali. Meglio ancora potrebbe av- 
venire se la manutenzione delle strade fosse assunta dalle 
Provincie dietro un canone fisso che loro dovrebbero corri- 
spondere i Comuni. 

Unificato così l’organismo stradale nelle mani delle Pro- 
vincie lo Stato potrebbe cedere ad esse anche la manuten- 
zione delle strade nazionali, togliendola agli Uffici del Genio 
civile che non hanno tra l’altro nemmeno personale sufficiente 
per bene accudirvi. 

In compenso del canone che pagherebbe alle Provincie 
per la manutenzione delle strade nazionali e delle maggiori 
entrate che ad esse dovrà loro devolvere, lo Stato dovrebbe ri- 
servarsi un diritto di controllo, il quale potrebbe in tal modo 
essere facilmente esercitato dall’ Ufficio speciale delle Fer. 
rovie per le strade con servizi pubblici concessi, del Genio 
civile o dallo stesso Ufficio speciale per le altre. In tal modo 
tutta l’azienda delle strade verrebbe concentrata nelle mani 
di un organismo unico, la Provincia, interessato al buon an- 
damento del mantenimento delle vie a causa del controllo dello 
Stato, e sotto la minaccia di esecuzioni d’ufficio da parte di 
esso o di mancato pagamento dei canoni da esso dovuti. 

In complesso i provvedimenti dei quali le strade hanno 
bisogno possono ritenersi i seguenti: 

1° provvista straordinaria di fondi per mettere le strade 

in condizione di sopportare la circolazione dei veicoli a tra- 
zione meccanica; 

2° aumento delle entrate delle Provincie per far fronte 
alle necessarie maggiori spese di manutenzione, chiamando 
a concorrervi oltre la ricchezza fondiaria anche la ricchezza 
industriale. 

3° concentrazione in un organo unico regionale, la Pro- 
vincia, della manutenzione di tutte le strade esterne sotto il 
controllo immediato dello Stato. i 

4° coordinamento di tutte le disposizioni legislative con- 
cernenti le strade in un unico corpo, cercando, similmente a 
quanto è stato fatto in Francia, il Codice stradale. 

Queste proposte erano già state formulate dalla Commis- 
sione nominata dal Ministro dei Lavori pubblici, on. Balen- 
zano, per lo studio del problema delle strade, quando inco- 
minciò a sentirsi viva la loro deficienza, Noi ci auguriamo 
che il Ministro Bertolini, che ama studiare a fondo tutti i 
problemi che interessano il suo Dicastero, vorrà risolvere an- 
che questo che ha conseguenze incalcolabili per il progresso 
e per lo sviluppo della ricchezza nazionale. 

U. C. 
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SCAMBIO DI SICUREZZA SCHILHAN. 


Lo scambio nell’esercizio ferroviario costituisce una ne- 
cessità pericolosa. Esistono dispositivi che si propongono di 
eliminare i pericoli insiti ad esso; i sistemi di blocco cen- 
trale dànno un grande coefficiente di sicurezza; ma tali im- 
pianti non possono essere usati ovunque, tanto nelle grandi 
come nelle piccole stazioni, tanto nelle linee di intenso traffico 


quanto in quelle di traffico limitato, e tanto meno nelle sta- 
zioni di smistamento. 

Se il deviatoio è in falsa posizione, avvia il treno in un 
binario non preparato per riceverlo ; se è mezzo aperto, il 
treno, non trovandosi incamminato in nessuna delle due 
vie cui lo scambio dà accesso, di necessità devia. Contro il 
primo pericolo giova la perfezione degli impianti di blocco 
e l’attenzione degli uomini adibiti alla loro manovra. 

Il secondo pericolo viene eliminato cogli impianti di blocco, 
là dove esistono e funzionano regolarmente. Ma il pericolo 
maggiore di deragliamento dei treni, dovuto allo scambio 
mezzo aperto, si presenta durante le manovre di smistamento, 
quando non è possibile far funzionare i blocchi centrali, se 
esistono; quando cioè gli scambi sono manovrati dal perso- 


‘sonale, che correndo innanzi al treno, fa man mano le ma- 


novre necessarie. In questo caso il deragliamento del treno 
non ha di solito conseguenze funeste per la vita umana, ma 
i danni che esso arreca al materiale mobile e all’armamento, 
e più ancora, quando venga interessato un binario di corsa, 
il disturbo che esso arreca a tutto il traffico della linea, ha 
tale importanza, che ogni sistema atto a diminuire o, meglio 
ancora, a eliminare la possibilità di un tale accidente, può 
e deve riguardarsi come il benvenuto. 

Recententemente il signor Schilhan, ingegnere capo della 
trazione e del materiale a Nagykanizsa (Ungheria), ha ideato 
una disposizione 0, per meglio dire, una speciale lavorazione 
dell’ago dello scambio, che esclude il pericolo di deraglia - 
mento del treno, dovuto alla posizione di mezza apertura dello 
scambio. 

Il principio dell’invenzione dell’ing. Schilhan è il se- 
guente : 

Quando lo scambio è mezzo aperto, le ruote avanzano 
con i loro bordini fra gli aghi e i contraghi e, col prose- 
guire del movimento, premono contro gli aghi, le cui linee 
di contatto coi bordini divergono dalla punta verso il tallone. 
Se in uno degli aghi esiste un piano inclinato, su cui possa 
appoggiare e rotolare il bordino esterno della ruota, il rove- 
sciamento dell’ago non ha più luogo, perchè la ruota ascende 
allora il piano inclinato, rotola sulla testa dell'ago e discende 
dall'altra parte, prendendo la posizione normale rispetto al 
binario : il treno è così avviato in una delle vie che fanno 
capo allo scambio. Frattanto l’altra ruota, trovandosi col 
bordino fra l’ago e il contrago, serve di guida. 

Aftinchè però la spinta orizzontale che la ruota, durante 
questa fase del movimento, esercita sull’ago non divenga 
pericolosa, l’ago viene tenuto nella sua posizione verticale 
rinforzando il collegamento fra esso e il contrago, e dispo- 
nendo al tallone un robusto coprigiunto angolare fra l’ ago 
e la rotaia. Oltre a ciò si rinforzano i tiranti di collega - 
mento fra gli aghi. 

Per diminuire le complicazioni e le resistenze che hanno 
luogo in questo periodo della corsa, occorre che il treno 
prosegua nella sua direzione, epperò il piano inclinato viene 
fatto sull’ago rettilineo 

Il piano inclinato principia cioè ha il lembo più profondo 
nella sezione in cui la distanza fra le superfici esterne degli 
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Fig. 1 e 2. — $camblo di sicurezza Schilhan - Pianta ed elevazione. 
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aghi è di 1,36 m. eguale cioè alla distanza normale fra le su- 
perfici interne delle ruote. Per tenere conto dei necessari 
margini, la larghezza del piano inclinato è di 20 mm. e of- 
fre quindi la sicurezza che il cerchio esterno del bordino 
poggierà su di esso, ogni qual volta le tolleranze prescritte 
dalle Amministrazioni Ferroviarie, siano osservate. La pen- 
denza del piano inclinato è di 1:10. 

Non è a temersi che l’ago venga nocivamente indebolito 
dal piano inclinato, perchè regolando opportunamente la di- 


Fig. 3. 


stanza delle punte degli aghi, si può fare in modo che il 
piano inclinato termini prima della sezione in cui l’ago di- 
viene effettivamente portante. 

Le fig. 1 e 2 rappresentano uno scambio Schilhan nell’arma- 
mento austriaco. La differenza si riduce precipuamente a 


Fig. 4. 


ciò, che l’ago non è ricavato da una rotaia, ma da un ro- 
busto ferro ad LL. a larga base. Questo profilo conferisce 
molto alla sicurezza dell’ago, che è un’organo tanto solle- 
citato. Le variazioni da introdursi nella lavorazione Schilhan 
per l’ago tipo italiano non sono di grande rilievo, e furono 
già studiate dall’ inventore. 


Fig. D, 


Sull’ago del binario rettilineo è tratteggiato il piano in- 
clinato »1«, su cui deve poter salire, rotolando, il bordino della 
ruota. Questo stesso piano inclinato »1 « è rappresentato in 
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vede dal fatto che la ruota poggia col bordino sul piano 
inclinato » 1 «, 

Può avvenire, che il manovratore voglia completare la 
chiusura dello seambio pel binario in curva, mentre già 
uno o più assi sono avviati sul binario rettilineo. Ad im- 
pedire questo fatto, che porterebbe il deragliamento del 
treno, provvedono la spina » 3 « e la staffa »5«. La spina co- 
nica » 3 « è nell’ago, e sporge superiormente dal piano in- 
clinato » 1 «. Essa viene tenuta a posto dallo spillo orizzon- 
tale » 4 «. Il bordino della ruota, rotolando sul piano inceHi- 
nato, spinge in basso la spina » 3 «, che (rotto lo spillo) 
sporge allora al disotto dell’ago nell'interno della staffa » 5 «, 
in modo da permettere la chiusura dello scambio per il bi- 
nario rettilineo, ma non quello per il binario in curva, Così, 
non solo si evita una manovra pericolosa, ma si ha modo 
di controllare, se un treno ha percorso il binario a scambio 
mezzo aperto. 

Cade acconcio il notare, come l’esperienza dimostri che 
la ruota, discendendo dalla testa dell'ago alla posizione nor- 
male, esercita una tale pressione orizzontale sull’ago da 
chiudere quasi sempre lo scambio per la via rettilinea. 

La veduta fotografica 6 chiarisce l’idea fondamentale di 
questo scambio di sicurezza. 

L’ing. Schilhan si è anche preoccupato del caso in cui 
uno scambio venga manovrato durante il passaggio di un 
treno, cagionandone il deragliamento. Siccome mentre un: 
asse è sul deviatoio, esso col suo peso impedisce la manovra 
degli aghi, egli progettò una disposizione per rendere im- 
possibile in modo analogo il movimento degli aghi per treni 
con interassi superiori alla lunghezza degli aghi stessi. Di- 
spose all'uopo, in prosecuzione del deviatoio, due sbarre dette 
di pressione » 6 « e » 7 «, formate con robusti ferri ad [J 
orizzontali e collegate agli aghi mediante i tiranti » 8 « e le 
leve angolari » 9 «. 

Le sbarre di pressione hanno principio circa un metro 
prima del tallone dell’ago e sono lunghe 5 m., cosiechè ter- 
minano a circa 9 m. dalla punta del deviatoio. Esse corrono 
parallelamente ai contraghi e alle rotaie esterne, e sono 
portate da leve a cerniera » 10 « rappresentate coi relativi 
supporti nella fig. 5. I collegamenti angolari cogli aghi e le 
leve a cerniera » 10 « stabiliscono la posizione altimetrica 
delle sbarre di pressione » 6 « e » 7 « in modo, che la sbarra 
attigua alla rotaia del binario percorso dal treno ha il suo 
lembo superiore alla stessa altezza del piano del ferro, dove 
l’altra sbarra è 50 mm più alta. Così è impossibile ma- 
novrare lo seambio mentre passa un treno nel quale non 
vi siano interassi uguali o superiori a circa 9 m. cioè uguali 
o superiori alla distanza fra la punta del deviatoio e l’estre- 
mità opposta della sbarra di pressione, 

Le sbarre di pressione eliminano pure il pericolo che un 
treno, entrando dal tallone, pereorra un deviatoio, che non 
è aperto pel binario da cui esso proviene. In tal caso di so- 
lito i bordini delle ruote aprono lo scambio, lasciandolo però 


RL n gica 


* d 


"— nl 


Fig. 6. — Scambio di sicurezza Schilhan - Vista.. 


alzato e pianta nella fig. 3. I rinforzi da introdursi al tal- | mezzo aperto, con manifesta pericolo per le manovre suc- . 


lone, nei collegamenti fra l’ago e le ruotaie contigue sono in- 
dicati con 2 nella pianta (fig. 1) e nella fig. 5. 

La fig. 4 dà in sezione lo scambio mezzo aperto percorso 
da un asse. L’ago rettilineo è quello di sinistra, come si 


cessive. Se vi sono le sbarre di pressione il treno, avanzando 
sul deviatoio, preme su di esse e manovra automaticamente 
lo scambio aprendolo completamente per la sua direzione di 
corsa. 
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Le sbarre di pressione aumentano indubbiamente la sicu- 
rezza dello scambio, ma ne aumentano pure notevolmente il 
prezzo: non è sempre il caso di adottarle, essendo meno pro- 
babili i pericoli cui esse devono ovviare. 

La lavorazione dell’ago ideata dall’ing. Schilhan elimina 
all’incontro pericoli, che sì presentano assai più frequente- 
mente negli scambi presi di punta e non aumenta che di 
una piccola percentuale il costo dello scambio stesso. Cosiechè 
anche astraendo da grandi disastri, la maggior sicurezza delle 
manovre di smistamento compensa da sola la maggior spesa 
richiesta da tale lavorazione. 

Le ferrovie ungheresi dello Stato e le linee ungheresi 
della Sudbahn provarono accuratamente questo scambio 
anche con locomotive pesanti e a grande velocità: dagli ot- 
timi risultati conseguiti furono indotte ad adottarlo, ritraen- 
done vantaggio, non solo per aver evitato molti deraglia- 
menti durante le manovre, ma anche per aver evitato di- 
sastri di grande importanza. Avvenne che un treno viaggia- 
tori passò a grande velocità su uno scambio Schilhan rimasto 
mezzo aperto, a causa di un ciottolo che si era introdotto 
fra l’ago e il contr’ago, senza che avvenisse inconveniente 
alcuno. 

Sembra quindi, che anche le Amministrazioni ferroviarie 
italiane dovrebbero rivolgere la loro attenzione allo scambio 
di sicurezza Schilhan, tanto più che esso, senza rilevanti 
spese, può essere introdotto anche in deviatoi già impiantati, 
ficendo uso di aghi di ricambio, da sostituirsi a quelli in 
opera, che in brev’ora possono venire convenientemente la- 
vorati. u. I. 
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LA NUOVA CENTRALE ELETTRICA NELLE 
OFFICINE DELLE FERROVIE DELLO STA- 
TO A FIRENZE E LE RELATIVE ESPE- 
RIENZE DI RENDIMENTO. 


(Continuazione e fine; vedi n° 18, 1909) 


II. — Esperienze di rendimento. 


Come si è premesso, delle esperienze sul funzionamento 
dell'impianto venne incaricato |’ Istituto Sperimentale delle 
Ferrovie dello Stato, il quale provvide a tutti i rilievi a mezzo 
del proprio personale del Riparto Meccanico, di quello Elet- 
‘trotecnico della Sede centrale, ed alle analisi chimiche a 
mezzo del Laboratorio distaccato di Firenze. 

Le prove di funzionamento per il collaudo provvisorio 
dell'impianto sono state iniziate il giorno 20 gennaio 1909 
e vennero ultimate il giorno 6 febbraio. 

Tali prove si possono dividere in quattro gruppi in re- 
lazione allo scopo di ciascuna di esse e cioè: 

a) accertamenti relativi al consumo di carbone, d’acqua 
e di lubrificante; 

b) prove di funzionamento dei motori; 

c) prove sulle dinamo; 

d) prove degli impianti accessori. 


a) ACCERTAMENTO DEI CONSUMI. - Combustibile. — Si è ado- 
perata l’antracite di qualità corrente in appezzatura pisello 
(passata al vaglio di 25 mm. e rimasta sopra il vaglio di 
12 mm.) che, sopra un campione medio prelevato durante 
le esperienze, ha dato i risultati indicati nella Tabella 1* che 
segue. 

TABELLA 11*. 
Risultato di analisi della Antracite. 


Campione medio prelerato durante il collaudo. 


Determinazione delle ceneri . +. +... +. +90 1,01 
Determinazione delle materie volatili. . + eo 8,70 
Carbonio flsso (per differenza) e lari S4i09 
C'alorie per kg. (Metodo Mahler). . . . . 1802 


Le prove vennero eseguite con ciascuno dei tre gruppi 
per la durata di un’ora con funzionamento a carico massimo 
nei termini stabiliti per tale durata dai rispettivi contratti e 
per la durata di tre ore con funzionamento a carico metà 
del massimo anzidetto. Vennero inoltre eseguiti alcuni ac- 
certamenti sul consumo di combustibile col pieno carico nor- 
male assegnato a ciascun gruppo, nonchè, per uno dei gruppi, 
sui diversi consumi per una giornata di lavoro a carico va- 
riabile nelle condizioni che si potranno di massima  verifi- 
care durante l’esercizio dell’ofticina. 

I risultati delle prove coi carichi massimo e metà del mas- 
simo sono raccolti nella seguente tabella 2* nella quale per 
gli opportuni raffronti si sono riportate le cifre stabilite come 
limiti nei contratti o nelle offerte della Ditta. 


TaBeLLaA 2®. 


Consumi di carbone 


Dati di funzionamento e di consumo 


Motore A _ | Motore B | Motore C 
n da 315 HP, | da 315 HP. |da 130 HP, 
OGGETTO DELLE OSSERVAZIONI | ——-| == | z 
ra S|. lo O]. 2 fem |. 2 
Sese gite le Sie 
SPARI CH EI FICHE 
eSzleclsfa 3355, 28 
DO S|Fz |a CRE n SME 

Prove a carico massimo. 
Durata della prova. . . . . ore l l ] 1 l l 
Tensione media. . . . . . volt| 230] 230) 230] 230] 230] 230 
Intensità media . amp.| 1040] 1040] 1040] 1040] 455) 455 
Potenza sviluppata... . . kwhl 239| 239) 239/239] 105) 105 
Potenza media per ora. . . kw.| 239] 239) 239] 239) 105) 105 
Consumo comples. di antracite.  kg.| -— | 130) - | 120] - 53 


» |0,590/0,541/0,590|0,502/0,580|0,305 
» [0,435/0,390/0,435|0,370/0,427|0,372 


Consumo per kwh. effettivo. 


Consumo per HP. ora effettivo. 


Prove a carico metà del massimo. 


Durata della prova. . . . . ore| - 3] — 3} — 3 
Tensione media . volt] 230) 230/230] 230] 230] 231 
Intensità media . . . . amp.| 520] 520] 520] 520) 227] 250 
Potenza sviluppata . . kwh.] -— { 3601 — | 360| — | 193 
Potenza media per ora. . . kw.| 120] 120) 120] 120] 52) 57,5 
Consumo comples. di antracite. kg.| - | 200] - | 213| - | 80 


» |0,850/0,555/0,850|0,592/0,800|0,463 
» |0,625/0,409|0,621/0,435/0,390/0,371 


Consumo per kwh cffettivo. . 


Consumo per HP. ora effettivo. 
® 


Dalla Tabella risulta che per tutti e tre i gruppi è ri- 
spettato I’ impegno contrattuale essendo tutti i consumi ri- 
levati inferiori ai minimi stabiliti in proporzioni che variano 
dal 10 al 30°/, per i motori da 315 HP. e dal 13 al 40 °/, 
per il motore da 130 cavalli. 

In complesso, il consumo di antracite oscilla pei diversi 
motori e sotto i diversi carichi fra 450 g. e 600 g. per kwh 
fornito al quadro di distribuzione ossia fra 370 g. e 440 g. 
per cavallo-ora effettivo. I gassogeni hanno funzionato sem- 
pre regolarmente permettendo di fare le cariche anche a 
lunghi intervalli di tempo. Nelle diverse prove si riscontrò 
la quantità delle scorie che oscillava fra il 6 e 1°8 °/, essendo 
a sua volta costituita per 3/4 di cenere e per il rimanente di 
residui di carbone minuto riutilizzabile. 

Acqua, — L'acqua adoperata per i motori e i generatori 
proveniva dalla vasca di deposito nella quale si è constatata 
una temperatura pressochè costante fra 11° e 13° centigradi. 
Si sono rilevate le temperature alle diverse bocche di uscita 
dopo compiuti i raffreddamenti, e si sono determinati i con- 
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sumi nelle condizioni di regime a pieno carico massimo e 
con carico metà di detto massimo separatamente per i tre 
gruppi motori. 

TABELLA «38, 


Consumo d’acqua 


Motore A 
con carico 


Motore C 
con carico 


Motore B 
con carico 


RILIEVI ESEGUITI 


kw.120]kw.239 | kw.120|kw. 2:09 [kw. 57,5 | kw.105 
Temperature 
Nella vasca di alimenta- 
zione . 12° 11° 199 13° 13° 11° 
All’uscita dei cilindri . Ju 350 310° 36° 4720 46° 
All’uscita dalle teste e ca- 
mera accensione . 35° dA 34° go0 
) 390 | 39° 
All’uscita dello scarico 413° 42° 41° 40° || 
Media alle uscite diverse 
del motore . . 40° 35° 35° 30° 40° 43° 
Media stabilita nei con- 
tratti. . . . 40° 40° 40° 4()° 40° 40° 
All’uscita dal primo Scrub- 
DEC ar an ea 480 30° 420 33° Za” 334° 
All’ uscita dal second» 
Scrubber . 14° 15° 15° 13° 162 12° 
All’entrata nel generatore. | 80° | 32° | 70°| 36° 15° 3° 
Consumi per ogni ora 
Cilindro destro... LI 3555 5380] 3500 41201 1350] 1520 
Cilindro sinistro. . . »| 4490| 5360] 3730] 4560; 1410| 1610 
Generatore. . . . . » 930] 1220, 1040] 1110} 560 800 
Complessivo . «+. | 9275] 11560] 857010090] 3320 | 3930 
Ricupero . . . . . »| 8345[10740| 7530) 8980) 2760] 3130 
Per Kwh. effettivo senza 
ricupero... . . »| 77,34 50,0] 71,5 | 42,3 | 57,6 | 37,4 
Per Kwh. effettivo con ri- 
cupero . . . , »| 7,75 | 5,10 | 8,66 | 4,64 | 9,73 | 7,62 
Per HFh. effettivo senza 
ricupero . . . . . »| 56,8] 36,8 52,7 | 31,2] 42,5 | 27,6 
Per HPh. effettivo con ri- 
cupero . . . . »| 5,71 3,76] 6,38 | 3,42 | 7,17 | 5,61 


I risultati delle osservazioni e delle misure sono raccolti 
nella Tabella 3* dalla quale si rileva che, quando si è vo- 
luto raccogliere Pacqua all’uscita dei diversi involucri dei 
cilindri e degli scarichi con una temperatura di circa 40°, 
la media dei consumi massimi rilevati pei due gruppi mag- 
giori è stata di I. 11.000 circa all'ora, dei quali in media 
9350 1. ritornavano alla vasca di scarico per essere riportati 
colla pompa al serbatoio, e il consumo massimo del motore 
da 130 HP. è stato di 1. 3930 di cui 3130 1. ricuperabili. 

A complemento di questi rilievi, fatti in relazione alle 
condizioni del capitolato si sono eseguite in seguito altre de- 
terminazioni sui consumi d’acqua dovuti al funzionamento 
dei gasogeni e dei motori a gas, allo scopo di stabilire dei 
dati di consumo in relazione alle condizioni normali di eser- 
cizio. 

Per questa prova si è fatto funzionare un motore da 
315 HP. caricandolo per un periodo di due ore in modo da 
ottenere il lavoro indicato nell’ unito diagramma (fig. 7) a 
cui corrisponde la media di 210 HP. per la detta durata di 
due ore. 

L’acqua necessaria, proveniente dalla vasca d’ alimenta- 
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zione preventivamente riempita aveva la temperatura di 
15° — 19°, 
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Fig. 7. — Diagramma del lavoro dei motori durante gii esperimenti. 


Le alimentazioni del generatore erano fatte in modo che 
l’acqua uscisse con una temperatura di 50° 60% dal primo 
Serubber e di 20° = 25° dal secondo. L’ acqua di raffredda- 
mento del motore venne regolata in modo da riscontrare le 
temperature di 25° — 30° all’uscita dalle teste dei cilindri, di 
40° — 50° all’ uscita dalle fasce dei cilindri e di 45° — 55° al- 
l'uscita dalle curve delle valvole di scarico. 

Nel seguente prospetto sono indicate le temperature rile- 
vate durante l’esperienza nei diversi punti della circolazione 
dell’acqua. 


TABELLA 44°, 


Temperature rilevate 


massima media minima 
Nella vasca d'alimentazione. . 19° 15° 
All'uscita del motore : 
Cilindro destro = Testa . . . 28° 260 
Id. - Fascia. . . . 45° 41° 
Id. - Scarico . . . 44° DI 
silindro sinistro- Testa ZU° 27° 
Id. - Fascia. . . 47° 41° 
Id; - Scarico. . . . 45° 
Nella vasca di scarico. . . . - 
Allo sbocco della condotta sul refri- 
gerante . . . . O = 
All'uscita dal 1° Scrubber . . . 50° 
Id, id. 2° id. a 20° 
All'entrata del gasogeno . 50° 


Le medie di tali temperature sono pure indicate nella 
fig. 8 rappresentante schematicamente il complesso delle con- 
dotte d’acqua, nei punti corrispondenti a quelli nei quali ve- 
nivano fatti i rilievi. 

Per quanto riguarda i consumi si sono fatti gli accerta- 
menti nel modo seguente : 

1° Acqua impiegata complessivamente nelle due ore: se 
ne è misurata la quantità in base all’abbassamento di livello 
nella vasca di alimentazione — I. 27.091. 

2° Acqua impiegata per il generatore : se ne è misurata 
la quantità all’ uscita dagli Scrubber e all’entrata nel gaso - 
geno in 1. 3200. i 

3° Acqua perduta per evaporazione o per altre cause: se 
ne è misurata la quantità in base all’ innalzamento del li- 
vello nella vasca di alimentazione ottenuto dal refrigerante 
ripompando tutta l’acqua entrata nella vasca di scarico dopo 
raffreddati i motori durante l’esperienza = 1, 3950 — 3200 = 
— 1.750. 
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Dai rilievi fatti si sono ricavati i seguenti risultati : 


Acqua impiegata complessivamente per ogni ora. . L 13.545 


Id. id. id. per cavallo-ora ell. . » 64,5 
Id. id. nel generatore per ogni ora. . . . .» 1600 
Id. id, id. per cavallo-ora off. . .» 7,60 
Id. dispersa o evaporata per ogni ora. . . . .» 375 
Id. id. id. per cavallo-ora eff. . .» 1,80 
Id. ricuperata per ogni ora. . . . .» 11.570 
Id. id. per cavallo-ora eff. . .» 55,1 
Id. consumata per ogni ora. . . . .» 1975 
Id. id. per cavallo-ora eff. . .» 9,40 


L’ esperimento è stato fatto con un carico che si è cer- 
cato di mantenere per quanto possibile costante fra i 200 e 
220 HP. ma che ha in ogni modo subite alcune oscillazioni 
fra un minimo di circa 160 e un massimo di 250 HP. Es- 
sendosi mantenuta costante l’erogazione d’acqua si sono avute 
in conseguenza variazioni nelle temperature alle diverse 
uscite dell’ acqua di raffreddamento mantenute però sempre 
entro i limiti assegnati come è indicato nel prospetto ripor- 
tato sopra. 

Il consumo d’acqua rilevato in questa prova è stato al- 
quanto superiore a quelli constatati colle prove di collaudo, 


Fig. 9. — Diagrammi del 


Pressione media kg. 5,23 p. cm? 


Lavoro indicato Ni — 409 HP 
SI _Ne_825_ 
Rendimento del gruppo » — N; — 409 — 0,795 
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e ciò doveva appunto avvenire perchè mentre nelle prove 
di collaudo si faceva uscire l’acqua dai diversi refrigeranti 
del motore con una temperatura di circa 40°, in questa espe- 
rienza si è voluto ottenere la temperatura di 25° — 30° al- 
l'uscita dalle teste dei cilindri nelle quali circola il 65 °/, 
circa dell’acqua di raffreddamento del motore. 


—* 30 gp. gens 


Fig. 8. — Diagramma della circolazione dell'acqua. (I numeri segnati lungo le condotte 
indicano la temperatura media rilevata in quei punti durante l'esperienza). 


za Indicata di un motore da 315 HP con un carico di 325 HP effettivi ai quadro. 


Rendimento della dinamo r, — 0,918 


Rendimento del motore x, =_= 0918 = 0,865 
) 


Fig. 10. — Diagrammi delia forza indicata di un motore da 315 HP con un carico di 284 HP effettivi al quadro. 


Pressione media kg. 4,95 p. cm 


Ni —-380 HP 
Ne 284 


Rendimento del gruppo » — N; > 360 — 0,746 


i 


Lavoro indicato 


Rendimento della dinamo n, — 0.918 
i n 0,746 


Rendimento del motore 7, — 7, 0,918 — 0,815 


Fig. 11. Diagrammi della forza indicata di un motore da 315 HP con un carico di 172 HP effettivi al quadro. 


kg. 3,13 p. cm? 
N; — 249 HP 


Pressione media 


Lavoro indicato 


N 172 
© 22 — 0,691 


Rendimento del grappo >» — N; = 519" 


Il 
© 
5 


Rendimento della dinamo <, 


Rendimento del motore ig = o = 0,90. 20,7 
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Olio. — Il consumo di ulio lubriticante è stato accertato 
per il funzionamento dei motori a pieno carico. 

Esso è risultato, in media di 890 g. ail’ora per i motori 
da 315 HP e di 450 g. all’ora per il motore da 130 HP e 
cioè inferiore dell’1,11°/, pei primi e uguale pel secondo ai 
limiti garantiti nei contratti senza però tener conto dei ri- 
cuperi (dei quali i detti limiti tengono conto) che si hanno 
raccogliendo l’olio usato e filtrandolo nell’apposito apparec- 
chio, i quali ricuperi raggiungono in media il 40 °/,. 

b) PROVE DI FUNZIONAMENTO DEI MOTORI. Rerndimenti. — 
I motori sono stati sottoposti alle prove contrattuali a pieno 
carico per la durata di un’ora e a metà di detto carico per 
la durata di tre ore. 

Durante queste prove sì sono raccolti tutti i dati di cui 
sopra e si sono rilevati i diagrammi del lavoro indicato per 
ciascun motore per mezzo di indicatori Rosenkranz. 

Nelle fig. 9, 10 e 11 abbiamo riprodotto i diagrammi rela- 
tivi ad uno dei motori da 315 HP per il massimo carico, per 
il pieno carico normale e per un carico metà del massimo 
anzidetto. 

Tenendo conto dei dati costruttivi riportati più sopra e 
di quelli desunti dai diagrammi del lavoro indicato per cia- 
scun motore si sono ricavati i rendimenti nelle diverse con- 
dizioni di carico. 

Tali rendimenti risultano dalla Tabella 5 dalla quale si 
rileva che il rendimento complessivo di ciascun gruppo per 
i carichi normale e massimo oscilla fra il 79 !/, e il 71‘/ “/ 
e tenuto conto del rendimento delle dinamo, quello dei mo- 
tori oscilla per tali carichi fra l'86‘/, e il 78°°/,. Per il ca- 
rico ridotto a metà il rendimento dei motori oscilla fra il 77 
e il 71°/,. 

Dai diagrammi rilevati col funzionamento a vuoto si è ri- 
scontrato che la resistenza della macchina, che risulta di 96 HP 
pel motore 4, di 134 HP pel motore B da 315 HP e di 32,6 
HP pel motore da 130, oscilla tra il 25 e il 40 °/, della forza 
nominale dei motori. Essa può apparire da tali cifre talpoco 
elevata, ma in effetto non lo è dovendosi tener conto della 
resistenza di attrito dell’albero a diversi appoggi e delle spaz- 
zole sul collettore della dinamo, nonchè delle resistenze del- 
l’aria alle razze del volano, ai contrappesi, alle bobine del- 
l’indotto calettato sull’albero, ecc. 


Prove di regolarità. — Le prove di regolarità erano da farsi 
a seconda degli impegni contrattuali mediante variazioni di 
carico improvvise o graduali e in diverse misure. 

Nella Tabella 6 si sono raccolti i dati rilevati per ciascuno 
dei tre motori con la intiera serie delle variazioni di carico 
previste dai contratti ponendo a raffronto 
di ciascun risultato il corrispondente va- 
lore del limite garantito nei contratti me- 
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Intensità modia in ampères. . . ......AT717 
Potenza sviluppata complessivamente in kwh. . . A —1826 
Potenza sviluppata complessivamente in HPh o. . P_ 2450 
Potenza media per ora di lavoro a caricoin kw. .k —166 


Potenza media per ora di lavoro a carico in HP. N — 225 
Rendimento complessivo del gruppo. . . . . n= 0,05 
Potenza media indicata per ora del motore a ca- 


N, 
rico N= vd sn Le a La ee 


Potenza indicata complessiva a carico N —11 N; . N = 3300 
Potenza indicata complessiva a vuoto in HPh. .N, 2100 


i IRERENTAO NEI, ila = = a DE Sì -—- 


Consumi per cavallo-ora 


Consumi = 
Ettettivo Indicato | Indicato in 
Materie di consumo complessivi!nelle 11 oreinelle 11 ore!media nelle 
a; C 12 ore 
Cc c= GS sd e' E id na Cc 
Lh° sa: = ———— 
Antracite... . . .|kg. 900 [kg 0,363 kg. 0,273 [kg. 0,265 
Olio lubrificante. . . . (kg. 10‘g. 4,03 |[g. 303 |/g. 2,94 


| 


L'acqua usciva dai diversi condotti di scarico dei raffreddamenti del mo- 
tore con temperature prossimamente uguali a quelle indicate nella Tabella 33 
relativa alle esperienze di collaudo dei motori. 


Questi dati di consumo possono rappresentare, con suffi- 
ciente approssimazione, per il modo con cui sono stati rac- 
colti, la media presumibile dei consumi che si può preve- 
dere abbiano e veriticarsi durante l’ esercizio normale del- 
l'officina quando tutte le parti dell’ impianto siano conservate 
in regolari condizioni di manutenzione e di funzionamento. 
Essi d'altra parte non superano i limiti garantiti dalle ditte 
costruttrici d’ impianti del genere, ecpperò si possono ritenere 
soddisfacenti. 

c) PROVE SULLE DINAMO. — Le dinamo sono, come si è 
detto, in numero di 3; delle quali 2 capaci di fornire 210 kw. 
e la terza 84, al voltaggio normale di 230 volts. Esse hanno 
i loro indotti calettati direttamente sugli alberi delle motrici 
che le comandano e sono auto-eccitatrici in derivazione. Col 
crescere del carico, è possibile rinforzare la eccitazione in 
modo da compensare le cadute di voltaggio ohmiche e dovute 
alla reazione dell’ indotto così da avere costantemente una 
differenza di potenziale alle spazzole di 230 volts. 

Nelle offerte della ditta è stabilito che il rendimento in- 
dividuale delle due dinamo da 210 kw. deve cssere a pieno 
carico del 92°/, e di quella da 84 kw. del 91°/,. Siccome 


Gir... 


-— Ampen - —-——- Il... 


desimi. 
Prova di funzionamento a lunga du - TARSIA LI Ig 
Nell’i e “an well RLIE RI LENEEONNZE E o 
ce «und 
ni dati che, costituendo una media prati: {ZE pica MIMO La 
ca piuttosto che teorica dei diversi rilievi Cbeutmeperd VIII SIEM IL | 
fatti nell ‘i iste d e t_{_+=<#*—tskrdCT_TTCSEk TZ ARIcTT_E= 7 
atti nelle esperienze previste dal contrat- 160 Si A i Ga Ra O TI 
to agli efeui del collnudo, rappresenta»: [[rgegodael TITTI, 
sero in modo più prossimo al vero le con- “R_TTAAT1 a CEPEEFEEEAMTIEER 
dizioni normali in cui si svolgerà l’eser- PA Vea LI e ei i \_JZXCe 
izio dell’ impianto, si è ritenut . FIFA \L_{ i 3 Ea I [L{{L{{KWK I KKD 
cizi p ritenuto oppor Li 
i fi : wo|i_| La RE ie [{[{[{ [KIT ITKITKT [oo 
a LI BARA I I I II I RI RIE 
nata di 12 ore uno dei due grappi mag: {TTT DD i NI Di 
giori con un carico variabile, ma quasi PN NR a i PA BRE 
sempre prossimo al pieno carico nor- ell IU AHAH HA, IE deo 
“i TRUE HH 
Ep | Sa i MIC ITA 20 
Nella fig. 12 sono riportati i diagram- 404. sa Sim a [e 5 BE 
mi della velocità del motore e del lavoro n BiRssa a+ PE 
effettivo prodotto dal gruppo, misurato AAA Pi Riti E 
al quadro di distribuzione, e nella Ta- i SISI a 3 rr TE; ” i 1 «30 
bella 7* sono indicati i dati di consumo 
ivi alla prova i ione. 
RELREVE AE RR OE Fig. 12. — Diagramma delle prove di funzionamento a lunga durata. 
Tapeura *. d’altra parte le prove di rendimento complessivo dei gruppi 
Durata complessiva della prova in ore. . . . . H—12 diedero risultati favorevoli, così anche in vista delle labo- 
Durata del funzionamento a carico in ore . . . A— 11 riose operazioni necessarie per procedere ad una misura del 
Tensione media in volto... ...... +. V—=281 rendimento individuale, si ritenne sufticiente di limitare tali 
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DATI E RILIEVI 


Ampéres . . ..... 0... 
Volts . 

Chilowatts effettivi 

Cavalli vapore effettivi * Ne . 
Giri. 

Pressione media p. cm*-Kg. . 
Volume della stantuffata 

Lavoro indicato (N +) in HP _. 


Rendimento del gruppo : n=30 è 


Rendimento della dinamo : 7, 


Rendimento del motore: ", = A 
2 


CONDIZIONI DEL CARICO 


Pieno carico . . .... . 


A vuoto improvvisamente. 


A vuoto , 


A pieno carico improvvisamente . 


A pieno carico. 


A '/, carico improvvisamente . 


A */ carico. 


A pieno carico improvvisamente . 


A carico. . . ..° 0... 
A vuoto gradualmente. 
A carico gradualmente. 


A ?/, carico 
A '/, carico gradualmente. . . . 


A 3/, carico gradualmente. 


A', carico . . . . } 
A '/, carico 
A */, carico. . + 


———; ——@ 


Motore A da 815 HP con carico 


Massimo 


1040 
230 
239 
325 
160 
5,23 

0,220 
409 


0,795 


0,918 


Num. 


dei giri 


165 
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Normale 


910 
230 
210 
284 
160 
4,85 

0,220 
380 


0,746 


0,918 


TaBELLA 5°. 


Rendimenti dei motori. 


Motore B da 815 HP con carico Motore C da 180 HP con carico 


Medio .| A vuoto | Massimo | Normale| Medio |A vuoto | Massimo | Normale | Medio |A vuoto 
550 - 1040 910 520 - 445 350 
230 - 230 230 230 - 236 233 
126,5 | - 239 | 210 | 126,5 - 105 | 81,5 
172 - 325 284 172 - 143 111 
163 104 158 160 166 166 179 183 
3,13 | 120 | 5,49 | 5,08 | 3,31 | 1,63 | 4,75 | 3,80 
0,220 | 0,220 | 0,220 | 0,220 | 0,220 | 0,220 | 0,100 | 0,100 
249 96 425 397 268 134 188 154 
0,691 | - 0,765 | 0,715 | 0,642| - 0,76 | 0,72 
0,90 È 0,918 | 0,918 | 0,90 A 0,91 | 0,91 
0,78 | 0,713 


TaBeLLA 6A. 


Prove di regolarità dei motori. 


Motore A da 815 HP 


Effettive 


5 


Motore B da 315 HP Motore C da 120 HP 


Variazioni Variazioni Variazioni 
nel num. dei giri nel num. dei giri nel num. dei giri 
—| Num. | Num. | 
garantite | dei giri garantite | dei giri garantito 
I o 0 Effettive a) 0 0 Effettive */ o v 
lo lo le 
' 
162 180 
3,75 5 9 5,5 5 10 5,55 6 
171 190 
168 188 
3 5 8 4,75 5 11 5,85 6 
160 177 
161 
2,02 3 5 3 
166 
166 
1,23 3 4 24 
162 
162 
1,85 3 5 3 
167 
3,03 3 5 3 
162 
162 x 
2,48 1,85 
3 165 
1,8 3 1,82 
° 162 
163 
0,61 | 1,5 9 1,23 
165 
0,6 1,5 2 1,21 
163 
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prove ad una dinamo soltanto. Venne all’ uopo scelta quella 
del gruppo A da 210 kw. Le altre prove invece e cioè quelle 
relative all’ isolamento e al riscaldamento vennero estese a 
tutte e tre le dinamo. 

Isolamento. — Si provvide a misurare 1 isolamento sem- 
plicemente applicando fra carcassa ed avvolgimenti la stessa 
differenza di potenziale normale di 230 volts, e si ottennero 
i seguenti risultati espressi in mega-ohm : 


complessive a freddo. . . 2 mega-ohm circa 
Dinamo ì 
LA ala o indotto. . . . . 0 » 
Tea A CAICO ) induttore. . ..° 14 » 
1 complessive a treddo. . . 2,2 » 
Dinamo 
n. 2 Ja (indotto. . . . . 0,39 > 
i a CaIdO | induttore. . . . 25 » circa 
Dinamo | complessive a freddo. . . 6,4 » 
n. 3. id. a caldo . . 0,54. » 


Questi risultati sono soddisfacenti: un minimo tollerabile 
sarebbe stato un isolamento di 100.000 ohm. 

Queste resistenze esprimono l’ isolamento degli avvolgi- 
menti delle dinamo compreso il portaspazzole, ma non ten- 
gono conto dell’ isolamento delle connessioni col quadro e 
del quadro stesso. L’ isolamento di quest’ ultimo (fatto con 
lastre di ardesia), risultò piuttosto deticiente, non però al 
punto da dare luogo ad inconvenienti. 

Su di esso si trovano tutti gli accessori necessari pel buon 
funzionamento dell’ impianto. Gli strumenti di misura poi con- 
frontati con apparecchi di precisione, mostrarono di posse- 
dere un sufficiente grado di esattezza. La densità di corrente 
nelle connessioni fra il quadro e le macchine, è convenien- 
temente limitata, sicchè la caduta di tensione in esse è tra- 
scurabile. 

Riscaldamento. — Si cercò di valutare la temperatura 
raggiunta nelle dinamo, sia dopo un funzionamento conti- 
nuato di 6 ore a pieno carico, sia dopo un’ora di sovracca- 
rico. Si riscontrò che per le dinamo dei gruppi maggiori la 
temperatura si eleva su quella dell'ambiente di poco più che 
20°, per la dinamo del gruppo minore si ha un innalzamento 
di poco più di 30°, 

Siamo perciò in presenza di riscaldamenti incapaci di 
danneggiare gli isolanti e molto inferiori a quelli previsti dal 
contratto. 

Collettori. — Lo scintillamento delle spazzole sui collet- 
tori, si può dire nullo anche a pieno carico, purchè la ecci- 
tazione non sia inferiore a quella dovuta. Lo spostamento 
delle spazzole dalla posizione a vuoto a quella a pieno ca- 
rico, è molto piccolo. L’ andamento del potenziale fra una 
spazzola e la successiva è assai graduale, ciò che prova la 
regolare ripartizione dei flussi dell’ indotto. 

Rendimento della dinamo n. 1 (210 kw.). — Le prove di 
rendimento furono precedute dalla determinazione della ca- 
ratteristica a vuoto e della caratteristica esterna (fig. 13), 
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Fig. 13. — Caratteristiche della dinamo n. !. 


quest’ultima ottenuta mantenendo costante l’eccitazione che 
a vuoto fornisce alla velocità normale i 2.0 volts. Entrambe 
queste curve presentano l’andamento normale. 

Come si è già detto, le dinamo in questione hanno i loro 
indotti calettati direttamente sugli alberi della motrice; è 
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quindi logico, e del resto conforme alle generale consuetu- 
dine, di attribuire le perdite per attrito, in gran parte dovute 
agli attriti dell’albero nei cuscinetti e del volano nell’aria, 
alla motrice anzichè alla dinamo : è ben vero che restano a 
carico della dinamo gli attriti dovuti alla pressione delle 
spazzole sul collettore e dell’indotto nell’aria, ma entrambe 
queste perdite sono da ritenersi trascurabili di fronte a quelle. 
Per la misura del rendimento si ricorse al metodo così detto 
di Swinburne, che permette di valutare le perdite (escluse 
quelle, per effetto Joule) nella dinamo, facendo funzionare 
questa come motore a vuoto a velocità normale, e trovandosi 
il suo indotto in condizioni di magnetizzazione uguali a quelle 
che sì verificano per un dato carico. Conoscendo poi i valori 
delle resistenze dell’ indotto e dell’ induttore, è possibile tenere 
conto delle perdite per ettetto Joule per lo stesso carico. Ot- 
tenuta quindi la somma delle perdite, si può valutare per 
un dato carico il rendimento della dinamo, incluse le per- 
dite per attriti. 

Il metodo suggerito da Hiimmel, permette poi di separare 
quest’ ultima categoria di perdite dalle altre: esso consiste 
nel misurare la potenza decrescente assorbita dalla dinamo 
funzionante come motore a vuoto alla velocità normale, quando 
però vengano contemporaneamente diminuiti il voltaggio alle 
spazzole e la eccitazione. L’ordinata dell’asintoto della curva 
che si ottiene (tig. 14), rappresenta la potenza assorbita dagli 
attriti. Detraendo allora questo valore dalla somma delle per- 
dite a vuoto, si ottengono le perdite per isteresi o correnti 
parassite, che aggiunte a quelle per eftetto Joule, costitui- 
scono la somma di perdite da imputarsi alla dinamo. 


(5. 


è 
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faggio Syeh cal 
Fig. 14. — Diagramma delle perdite per attrito della dinamo n. I. 


Per la valutazione dell’effetto Joule, occorre conoscere i 
valori delle resistenze a caldo dell’ indotto e dell’ induttore. 
Circostanze speciali non permisero di effettuare per l’ indotto 
queste misure a caldo: si corresse perciò il valore trovato 
tenuto conto del già riscontrato aumento della temperatura 
dopo parecchie ore di funzionamente. Siccome nella resistenza 
dell’ indotto va compresa anche quella delle spazzole e l’altra 
dì contatto fra spazzole e collettore, variabile tanto colla po- 
sizione del collettore, quanto col valore della corrente, così 
sì eseguì questa misura, facendo passare per l’ indotto una 
corrente prossima alla corrente normale e misurando la dif- 
ferenza di potenziale alle spazzole per diverse posizioni del 
collettore. 

Si ottenne ra = 0,0104 ohm, che per un aumento di tem- 
peratura di 20°, diventa raf=0,0112 ohm. 

Con questo valore intanto è possibile separare la caduta 
di voltaggio ohmica da quella complessiva nella caratteri- 
stica esterna (fig. 13). Nella fig. 13 è appunto tracciata una 
retta inclinata, le cui ordinate misurano 230 — r_ volts. I 
tratti delle ordinate compresi tra la curva e la retta, rap- 
presentano perciò le cadute di voltaggio dovute alla reazione 
magnetica dell’ indotto. 

Riferendoci ora ad una corrente erogata di 1040 amperòès, 
valore intermedio fra il massimo normale e il massimo ec- 
cezionale, quando la dinamo fornisce tale corrente a 230 volt, 


330 


L’INGEGNERIA FERROVIARIA 


la sua forza e. m. è E=230+ra/Za, dove I, denota la 
somma. della corrente erogata e di quella di eccitazione, che 
in questo caso è di 23 ampères. Avremo perciò: 


E: 230 volts + 12= 242 volts. 


L’effetto Joule è intanto, per l’ indotto: ra Ia°= 12,65 kw.; 
per l’induttore: ia X V= 5,29 kw. 

In totale 17,94 kw. 

Le altre perdite si ottennero facendo funzionare come 
motore a vuoto la dinamo, che naturalmente trascinava con 
sè l'albero e il volano della motrice (le bielle erano state 
smontate), con una eccitazione tale, che la sua forza contro 
e. m., fosse appunto = 242 volts per la velocità normale di 
160 giri. 

Si ottenne : 

F+H+A4=14,5kw., 


chiamando con F, H, A, rispettivamente le perdite per cor- 
renti parassite, isteresi e attriti. 

Effettuando la separazione delle perdite per attrito dalle 
altre si ottenne (metodo Hummel fig. 14) A = 11,3 Kw. 

Perciò F+H=3,2 Ku. 

Somma delle perdite a pieno carico esclusi gli attriti 

— Effetto Joule+-F +H 


= 21,14kw. 


VI 239,2 


————————_——_—6<@€@€6rt — = 91,8° . 
VI+ 21,14 = 260,34 lo 


Rendimento= 


La cifra fissata nel contratto era del 92 °/,; la differenza 
però resta per così dire assorbita dal grado di approssima- 
zione raggiungibile in questo genere di misure. È quindi le- 
cito ritenere tale cifra come perfettamente rispondente alle 
norme del contratto suddetto. 

Ripetendo la valutazione del rendimento a carico medio 
I= 500 si ottiene ancora sensibilmente la stessa cifra. Natu- 
ralmente per questa valutazione si usò un valore di raggio 
intermedio fra 0,0104 e 0,0112. 

Fatta questa determinazione per altri valori del carico è 
stato possibile tracciare la curva della fig. 15 dalla quale si 
vede che il rendimento della macchina si mantiene assai ele- 
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Fig. 15. — Diagramma di rendimenti della dinamo n. |. 


vato anche per carichi bassi, ciò che è assai vantaggioso se 
si nota che tali dinamo dovranno molto spesso funzionare a 
carico ridotto. 


d) PROVE SUGLI IMPIANTI ACCESSORI - Aria compressa - 
Nella fig. 16 sono riportati i diagrammi della carica di aria 
compressa tanto per uno solo dei serbatoi da 800 litri (che fu 
caricato in 45’) quanto per il gruppo completo dei tre ser- 
batoi (che furono caricati in tre ore). 

Il rendimento del compressore non può essere determi- 


nato che per via indirettà, tenuto presente che esso è ser- 
vito con doppia trasmissione da un motore di potenza supe- 
riore al bisogno perchè destinato come si è detto, a coman- 
dare anche un ventilatore e a servire di riserva come motore 
della pompa per mezzo di un secondo contralbero di tras- 
missione. 


ep 
VA 
d/ | 
Ji 
la 
4 


UNITE 
TON 


s e. 
DES 


Fig. 16. — Diagramma delie cariche di aria compressa. 


Il compressore è a doppio effetto e presenta le seguenti 
caratteristiche: 


Diametro dello stantuffo . m. 0,11 
Corsa dello stantuffo . . . . . . » 0,15 
N. dei giri (colpi di stantuffo) al 1". n. 200 


Nella fig. 17 si è costruito il diagramma della intiera fase 


Fig. 17. — Diagramma dei lavoro del compressore 


di aspirazione e compressione dello stantuffo e da esso si è 
ricavata la pressione media. 


Pm=1,5 kg. p.cm 
Il lavoro effettivo del compressore è quindi 


nD* Vmn 
Ni= Pn — —- 
«o 4 75 
dove D è il diametro e V_, la velocità in metri al 1’ dello 
stantuffo ossia 
1,00 
N.= 1,5 X 94,5 Tag 1,89 HP 
Dai dati rilevati è risultato che il motore assorbiva 14 
amp. alla tensione di 220 volt ossia 4,18 HP perciò il rendi- 
mento complessivo del gruppo risulta 
1,89 
n= ——— — 0,45 
«e ig 
Tale rendimento può essere ritenuto abbastanza soddisfa- 
cente se si tiene conto che il motore funzionava a carico 
molto ridotto avendo la potenza di 11 HP perchè destinato 
anche a comandare, in caso di bisogno per mezzo di una 
doppia trasmissione la pompa dell’acqua e che fra il motore 
e il compressore esiste una trasmissione a cinghie per mezzo 
di un contralbero destinato anche a far funzionare altri mec- 
canismi. 


Acqua. — La pompa rotativa (tipo P, 165/120) direttamente 
accoppiata al motore a corrente continua tipo G. 202 della po- 
tenza di 7 cavalli effettivi a 560 giri ha la portata di 750 li- 
tri al 1' con una prevalenza totale di 20 m. e 4 m. di aspi- 
razione. 
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Nella prova pratica la pompa ha dato una portata di 600 
litri al 1" su un dislivello complessivo di m. 14,00 mentre il 
motore assorbiva 19 amp. alla tensione di 220 volts e cioè 
una potenza indicata di 5,7 HP. La potenza utile è dunque 
risultata. 


600 Xx 14 
=<-—_— = 1,87 HP 
“60x75 . 
epperò il rendimento del gruppo risulta 
1,87 
ui 0,33 


Tale rendimento, per questo tipo di pompe, si può ritenere 
ancora abbastanza soddisfacente. 


Conclusioni. 


Come si rileva dalla serie completa di prove eseguite a cura 
dell’ Istituto Sperimentale si è potuto constatare che il con- 
sumo di carbone di questi motori a gas, anche utilizzati per 
diverse potenze, si mantiene entro i limiti di 500 a 600 gr. 
per kilowatt-ora misurato al quadro di distribuzione, e ciò 
non soltanto nelle prove a carico costante di breve durata, 
ma anche in esperienze di esercizio corrente con carichi va- 
riabili dal funzionamento a vuoto fino al massimo quale può 
verificarsi quando tutti i Riparti dell’Officina sono in azione. 

Saranno effettuate anche in seguito durante l’esercizio 
normale prove metodiche di rendimento dei motori e dei gas- 
sogeni per accertare se i consumi e i rendimenti si manten- 
gano nei limiti rilevati all’atto delle prove iniziali, e verranno 
fatte osservazioni per poter valutare la durevolezza degli or- 
gani più delicati di tali meccanismi. 


——— Le) 


UN NUOVO PROFILO DI TRAVI IN FERRO 
STUDIATO DALL’ AMMINISTRAZIONE 
DELLE: FERROVIE DELLO STATO.E.LA- 
MINATO PRESSO LO STABILIMENTO 
DELLA SOCIETA SIDERURGICA DI SA- 
VONA. 


Nella costruzione della massima parte dei vecchi ponti 
in ferro esistenti sulle linee calabresi e sicule venne adottato 
un tipo speciale di lungherine metalliche, di ferro agglome- 
rato, a sostegno dell’armamento, il qual tipo fu poi applicato 
in altri ponti delle ferrovie italiane, presentando una como- 
dità di posa veramente apprezzabile. 

Il tipo veniva laminato originariamente dalla Casa Pro- 
vidence e per la sua prima estesa applicazione alle linee 
calabresi e sicule è conosciuto sotto la denominazione di tipo 
calabro-siculo. 

Le lungherine di questo tipo sono costituite (fig. 18, 19 
e 20) da due coppie di travi gemelle appoggiate sopra le travi 
trasversali cui sono unite mediante chiodi attraversanti le 
suole. 

Le suole di ciascuna coppia sono collegate per lo più da 
due traversini di ferro per ciascun intervallo di travi tra- 
sversali; detti traversini sono di massima ferri piatti di 
TO0X 14 mm. all’incirca; soltanto nelle costruzioni meno vec- 
chie essi sono costituiti da ferri angolari. 

I giunti delle lungherine capitano sul piano assiale delle 
travi trasversali e sono provvisti di coprigiunti piatti chio- 
dati alle anime. 

Le dimensioni di quel profilo, se potevano, all’epoca in 
cui venne ideato, corrispondere alle richieste condizioni di 
resistenza pel transito delle antiche locomotive e pei criteri 
di calcolo seguiti al tempo, venivano invece a dimostrarsi 
vieppiù insufficienti con l'aumentare di peso dei carichi cir- 
colanti, col erescere delle velocità e col progresso conseguito 
nell’esplorazione delle varie forze sollecitanti. 

Le ispezioni visuali dei ponti in ferro, istituite in seguito 
al noto richiamo del R. Ispettorato generale delle strade fer- 
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Fig. 15, 19 e 20, -— Nuovo profilo di travi in ferro delle F. S. - Sezioni e pianta 
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rate (anno 1891) (1), posero in rilievo le deficienze del vecchio 
tipo di lungherine calabro-sicule, giacchè si ebbero a riscon- 
trare guasti non indifferenti, i quali non potevano trovare 
spiegazione che nel lavoro eccessivo del materiale, verifican- 
tesì per motivo dell’ inadeguato modulo di resistenza, non 
meno che nella maniera anormale in cui il profilo veniva 
esposto a ricevere l’azione del sovraccarico. 

Si trovò infatti in moltissimi casi che le lungherine in 
legname per deficiente larghezza non avevano le loro facce 
verticali a combaciamento perfetto delle pareti verticali delle 
lungherine metalliche, ma che, al contrario, ne erano distan- 
ziate anche rilevantemente, così da venire colle loro facce 
inferiori a posare in prossimità dei bordi interni delle suole 
di dette lungherine metalliche, provocando in queste uno 
strapiombo verso la rotaia corrispondente per ciascuna coppia, 
strapiombo che veniva sovente aumentato dal personale di 
linea col serraggio forzato dei dadi delle chiavarde orizzon- 
tali, fatto con lo scopo di accostare il più possibile le anime 
delle lungherine in ferro alle pareti delle langherine in le- 
gname. 

In qualche caso la lungherina in legname uscì parzial- 
mente dalle suole inferiori delle lungherine metalliche, an- 
dando ad appoggiarsi sui traversini di collegamento delle 
suole medesime; cosicchè molti di siffatti traversini od ebbero 
a subire lo schiantamento di uno, o talora, di entrambi i 
chiodi che li univano, uno per parte, alle suole delle coppie, 
ovvero essi stessì vennero a spezzarsi in due sulla mezzeria. 

Queste rotture di traversini e di chiodi, ed anche le ca- 
ratteristiche spaccature longitudinali verificatesi nel piano 
inferiore di molte lungherine in legname, assunsero in alcuni 
ponti carattere di speciale gravità o per numero o per esten- 
sione. 

Ma un guasto ancor più generale e caratteristico venne 
rilevato nella suola delle lungherine metalliche sotto forma 
di crinature longitudinali saltuarie o continue per tratti più 
o meno estesi (in qualche caso per tutta la lunghezza, per 
lo più non superiore a 6 metri, della lungherina). Dette eri- 
nature, alcune capillari, altre più marcate, si manifestavano 
non esattamente sulla mezzeria della suola, ma all’ incirca 
sotto il prolungamento delle facce delle pareti verticali od 
anime delle lungherine. 

Più di rado si ebbero a notare lesioni longitudinali anche 
nelle anime delle lungherine, delle quali però qualcuna di 
grave entità; ed ancora poche furono le lesioni trasversali 
delle suole delle lungherine ed in generale tali lesioni cor- 
rispondevano ai chiodi d’attacco dei sottoposti traversini di 
collegamento interessando solamente il tratto di suola com- 
preso tra il chiodo ed il bordo attiguo. 

Un disordine generale si riscontrò poi nelle chiodature 
di collegamento delle suole delle lungherine alle travi tra- 
sversali, dovuto in parte al fatto della difficoltà di esecuzione 
di una buona ribaditurà per la ristrettezza delle suole me- 
desime; di guisa da farne risultare un rapido allentamento 
dei chiodi. In non poche travate analogo frequente rilassa- 
mento delle chiodature sì riscontrò pure nelle giunzioni delle 
lungherine. 

È naturale che la manifestazione più generale dei guasti 
suindicati, dei quali il primo posto vien tenuto dalle crinature 
longitudinali delle suole, sia avvenuta nei ponti delle linee 
calabresi, dove quel tipo di lungherine aveva avuto la sua 
più estesa applicazione, ma non voglio tacere che pur al- 
trove il fenomeno si verificò con gravità e questo avvenne 
nella travata che sino a poco tempo fa era in opera al via- 
dotto di Citadella presso Mantova, sulla linea Modena-Man- 
tova (S. Antonio). 

E qui debbo dire che fu posta in ben lucida evidenza tutta 
l’importanza delle ispezioni visuali periodiche delle travate 
metalliche; giacchè dalla cognizione e dall'esame dei guasti 
riscontrati si ebbe modo di risalire alle loro cause, venendone 
fornito un utile corredo di pratico giudizio e di avveduti 
precetti per lo studio di un nuovo tipo che alla facilità di 
posa del precedente unisse i pregi di stabilità e rigidezza 
a quello mancanti e fosse esente da qualunque dei difetti che 
l'esperienza aveva pur in quello fatti risaltare. 


(1) Vedere L’ [ugegneria Ferroviaria, 1908 n. 21, 22, 23 e 24. 
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Il nuovo tipo venne studiato presso il Servizio Centrale 
di Mantenimento e Sorveglianza delle Ferrovie dello Stato; 
esso è dimostrato nel profilo e nella posa d’insieme dalle 
fig. 18, 19 e 20. II materiale previsto è il ferro colato; il 
peso del profilo è di kg. 58 per metro lineare. 

Come si vede, la suola del nuovo profilo ha una larghezza 
tale da assicurare in ogni caso una regolare posa delle 
lungherine in legname (le quali trovansi impossibilitate a 
sfuggire comunque dalle suole delle corrispondenti lungherine 
metalliche) e da permettere inoltre una buona chiodatura 
tanto per l'attacco dei traversini di collegamento sottostanti 
quanto per l’attacco alle travi trasversali. 

Il piastrone introdotto pel migliore collegamento di cia- 
scuna coppia di lungherine alla trave trasversale non è indi- 
spensabile in ogni caso, specialmente quando quest’ ultima 
sia fornita di tavolette ovvero di cantonali molto robusti e 
ad ali convenientemente larghe. 

Invece sarà buon consiglio non ommettere l’irrigidimento, 
mediante opportuni montanti, delle pareti verticali delle travi 
trasversali (almeno allorchè queste presentino un grado di 
esilità poco rassicurante) ed anche, quanto la controventatura 
non vi provveda a sufficienza e lo si creda conveniente, il 
collegamento longitudinale delle nervature inferiori delle 
travi trasversali medesime (1). 

Con questi od altri simili provvedimenti si viene a 
costituire un’ impalcatura di considerevole resistenza e sta- 
bilità, atta per la parte sua a ben sopportare per lunga 
epoca le sollecitazioni provocate dal passaggio dei sempre 
più pesanti e rapidi mostri creati dai crescenti bisogni degli 
scambii. 

E° necessario notare che il nuovo tipo di lungherine venne 
studiato per interassi di metri due fra le travi trasversali, 
interassi che, salvo rare eccezioni, sono i maggiori adottati 
per le analoghe lungherine del vecchio tipo ed anzi corri- 
spondono all’interasse normale per le travate delle linee 
calabresi. 

Il calcolo teorico della resistenza del nuovo profilo fu 
istituito sulla base delle più sfavorevoli ipotesi di carico e 
delle più sfavorevoli concomitanze di sollecitazioni principali 
e secondarie, 

Venne infatti tenuto conto tanto degli effetti statici quanto 
di quelli dinamici e del vento, ammettendo l’ipotesi più 
pregiudizievole riguardo al modo di comportarsi delle lunghe- 
rine rispetto alle forze sollecitanti, eliminando ogni e qualsiasi 
assegnamento sull’ausilio delle lungherine in legname ed 
ammettendo la sezione resistente del profilo diminuita per 
effetto delle forature più sfavorevoli. 

Per valore del sovraccarico fu assunto un asse unico 
fittizio di 21 tonnellate e per valore della pressione del vento 
sul treno fu assunto quello di 150 chilogrammi per metro 
quadrato, supponendo il treno rappresentato da una striscia 
piana alta 3 metri e col lato inferiore a metri 0,50 sul piano 
delle rotaie. 

Si considerarono inoltre le azioni prodotte dai movimenti 
laterali della locomotiva, raffigurate in tre forze orizzontali 
di tonnellate 1,44 ciascuna, distanti fra loro metri 1,50 ed 
agenti sul fungo di una rotaia. Tali forze corrispondono agli 
8/10 del peso dei tre assi da 18 tonnellate ognuno e fra loro 
distanziati di metri 1,50, appartenenti al veicolo isolato da 
prendersi in considerazione (giusta le prescrizioni testè date 
ufficialmente alla luce col nuovo Regolamento generale delle 
opere metalliche che interessano strade ferrate in servizio 
pubblico e con le annesse istruzioni) ogni qualvolta l’effetto 
del medesimo torni più sfavorevole di quello della locomotiva 
tipo a 5 assi di 15 tonnellate ognuno e fra loro distanti 
metri 1,40, mentre d’altra parte non riescisse meno sfavo- 
revole di quello dell’asse unico fittizio di tonnellate 21. 


(1) Si ricorda al riguardo come il collegamento longitudi- 
nale delle nervature inferiori delle travi trasversali sia stato 
eseguito, fra le altre, nelle travate sul Po presso Piacenza (linea 
Bologna-Milano) e sullo Scaricatore presso Mantova (linea Modena - 
Mantova-Verona), nelle quali le lungherine metalliche sono collo- 
cate sopra alle travi trasversali. 
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Così pure nell’esame degli effetti dipendenti dalla pres- 
sione del vento come di quelli dipen.lenti dalle suddette 
azioni dovute ai movimenti laterali della locomotiva si tenne 
presente il fatto della eccentricità delle forze rispetto al 
piano orizzontale passante per l’asse baricentico delle lun- 
gherine e mettendosi dal punto di vista più sfavorevole nel 
trasporto e nella scomposizione delle forze e quindi astraendo 
da qualunque considerazione di attrito od altro che valesse 
a diminuire gli effetti massimi, e facendo inoltre l'ipotesi 
del semplice appoggio con portata uguale all'interasse delle 
travi trasversali, di metri 2,00, non curando pertanto il 
fatto della continuità delle lungherine, si determinò il la- 
Voro massimo verificantesi nello spigolo esterno della suola 
di una lungherina esterna, addizionando gli effetti pradotti 
dai momenti agenti nel piano assiale verticale della lunghe- 
rina medesima ed in quello orizzontale. 

Essendo 


M,=m. kg. 3628 


il momento di flessione agente nel piano assiale verticale 
di una lungherina esterna ed 


M,=m. kg. 945 
il momento di flessione agente nel piano assiale orizzontale 
della coppia di lungherine, ed essendo poi 

W,=em}525,1 
Il modulo di resistenza di una lungherina semplice rispetto 
al proprio asse baricentrico orizzontale e 

W,= em? 1828,5. 
il modulo di resistenza di una coppia di lungherine rispetto 
all'asse baricentrico verticale della coppia (in ambo i casi 


detratto un foro da 22 millimetri dalle suole), il lavoro uni- 
tario massimo di flessione in definitiva risulta: 


945 
1828,5 


” 


3628 i 2 
sea = 6,91 +0,52 = kg.7,4permm'*, 


ai 
525,1 


mentre il lavoro unitario massimo ammissibile per questo 
caso è di kg. 7,5 permm?*. 


Xx * 


È chiaro come le ipotesi di carico ed il sistema di cal- 
colo adottati, di esagerata severità e prudenza, siano stati 
imposti dalla necessità di non porre vincoli per la libera 
circolazione di più pesanti locomotive che fosse richiesta in 
un più o meno prossimo avvenire dagli aumentati bisogni 
del traftico. 

Ma è pur ovvio comprendere come il nuovo profilo possa 
prestarsi ad essere utilizzato per portate anche più ampie 
di quella di metri 2,00 presa a base dei calcoli e ciò in tutti 
quei casi in cui si abbiano ragioni per non tener conto di 
qualcuna delle azioni sollecitanti considerate, ovvero del cu- 
mulo di tutti gli elementi più sfavorevoli. 

Ancora maggiormente potrà aumentarsi l'ampiezza della 
portata qualora il nuovo profilo sia applicato in opere per- 
corse da carichi meno pesanti di quelli considerati nello 
studio del medesimo, nel qual caso potrà ottimamente servire 
anche per costituire le travi principali di ponticelli di luci 
adeguate. | 

Ciò si veritica con grande vantaggio, ad esempio, nelle 
linee definite dalla categoria B dal Regolamento sopracitato 
- e che comprendono fra l’altro tutte le strade ferrate a scar- 
tamento ridotto - dappoichè per le opere esistenti su tali 
linee non solo le locomotive da servire a base dei calcoli 
hanno pesi inferiori a quelli delle locomotive - tipo stabilite 
nei calcoli delle opere sulle linee principali (categoria A), 
ma anche l’asse unico fittizio da considerarsi ha valore in- 
feriore, come è naturale, a quello di 21 tonnellate prescritto 
per queste ultime opere, inquantochè esso deve pesare sol- 
tanto un sesto in più dell’asse maggiormente gravato delle 
locomotive assunte per la costituzione del relativo treno tipo. 

Pertanto un’estesa applicazione del nuovo profilo potrà 
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attendersi nei manufatti delle linee secondarie, tramviarie 
e simili, nonchè dei binarii di manovra, di raccordo, ecc. 

Quando poi si rifletta ancora come tutt'altro che indif- 
ferente sia la parte di lavoro assorbita dalle azioni dovute 
ai movimenti laterali dei convogli e come, secondo le di- 
sposizioni del Regolamento anzidetto, non sia da tenersi 
conto delle azioni medesime se la velocità massima ammis- 
sibile pei convogli non raggiunge chilometri 40 all’ora e 
come inoltre per le linee della categoria B - comprendenti 
fra l’altro, come ho già detto, tutte le strade ferrate a scar- 
tamento ridotto - le azioni orizzontali di cui si parla (quando, 
beninteso, si veritichi la condizione di velocità necessaria 
a che se n’abbia a tener conto) siano da valutarsi in misur: 
notevolmente inferiore a quella stabilita per le altre linee 
ed in ogni caso proporzionale alla velocità massima ammis- 
sibile nell’esercizio ed alla radice quadrata del carico sull’asse 
più gravato della locomotiva assunta a tipo, si può bene 
immaginare la diftusione grande che otterrà il nuovo profilo 
per la sua applicabilità al più svariato numero di casi. 

Per dare un’idea dell’entità relativa delle azioni secon- 
darie rispetto alle azioni principali esporrò partitamente i 
valori dei momenti di flessione massimi calcolati nello studio 
del nuovo profilo: 

a) Carico permanente (kg. 260 per metro lineare di una 
coppia di lungherine, compreso il peso dell’armamento): 
M,=mkg. 65 per una lungherina semplice. 

db) Sovraccarico (un asse di 21 tonnellate insistente sulla 
mezzeria della portata): 

M,=mkg. 2625 per una lungherina semplice. 
c) Vento (kg. 450 per metro lineare di treno): 


1 — In piano verticale x 
M,=mkg. 336,1 per una lungherina semplice. 
2 — In piano orizzontale : 


M'=mkg. 225 per la trave costituita da una coppia di lun- 
gherine. 

d) Movimenti laterali della locomotiva (una forza oriz- 
zontale di tonnellate 1,44 applicata sul fungo di una rotaia, 
diretta dall'interno verso Pesterno del binario, nella mezze- 
ria della portata) : 


1 — In piano verticale: 
M,=mkg. 601,9 per una lungherina semplice. 
2 — In piano orizzontale: 


M'=mkg. 720 per la trave costituita da una coppia di lun- 
gherine. 

Ai momenti M' ed M" agenti in piano orizzontale sosti- 
tuendo momenti fittizii (di eguale effetto riguardo al lavoro 
unitario massimo corrispondente) agenti in piano verticale, 
sì possono considerare in luogo di M' ed M" i valori: 

e) (Vento): m,= mkg. 65. 
d') (Movimenti laterali): m, = mkg. 207. 

Le azioni principali pertanto forniscono pel momento di 
flessione complessivo il valore : 


M,= M+tMU,= mkg. 2690 
e le azioni secondarie il valore: 
M,s= M,+m,+M,+m,=mkg. 1210; 


cosicchè il momento totale dovuto a tutte le dette azioni 


risulta: 
M=mkg. 3900, 
quindi: 
M,=0,46 M,=0,31 M. 


Ossia nella sollecitazione totale le azioni secondarie en- 
trano all'incirca per ‘/, e di esse, in particolare, quelle do- 
vute ai movimenti laterali del convoglio entrano di parte 
loro per circa !/,. 


*+x** 


La fornitura delle barre del nuovo profilo, per un quan- 
titativo di 1100 tonnellate, corrispondenti all’incirca ad una 
lunghezza totale di metri 19.000, da applicarsi per la quasi 
totalità sulla linea Jonica, venne dall’Amministrazione delle 
Ferrovie dello Stato aggiudicata lo scorso anno, in seguito 
a gara internazionale, alla Società Siderurgica di Savona. 
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Sono ben noti i grandiosi impianti (in continuato sviluppo) 
dello Stabilimento Siderurgico di Savona (1); dei vecchi im- 
pianti ormai più poco o nulla è rimasto, tanto da far tornare 
il cantiere irriconoscibile a chi lo avesse visitato soltanto 
quattro o cinque anni fà. 

Una geniale e sicura concezione ha presieduto allo svi- 
luppo del superbo stabilimento e vi ha immesso un softio 
potente di vita e di vitalità, ringiovanendolo e costituendone 
una potenzialità più che raddoppiata. 

Lo Stabilimento, imprigionato, quasi soffocato, tra la città, 
la fortezza ed il mare, va man mano conquistando quest’ul- 
timo con audacia e fortuna, non solo, ma anche l’aria viene 
contesa coi trasporti aerei dei carboni e coi numerosi carri- 
ponti scorrenti in tutti i riparti; anche il canale di lamina- 
zione delle rotaie e dei grossi profilati si lancia verso il cielo 
attraverso apposito squarcio praticato nella copertura delle 
tettoie. 

Non è il caso di descrivere minutamente tutte le opera- 
zioni che vennero seguìte per la fabbricazione del nuovo 
profilo, essendo esse in massima le consuete che servono per 
altri materiali. 

Si sa infatti come dai forni Martin basici da 25 a 30 tonn., 
caricati meccanicamente con infornatrici tipo Lauchammer, 
sussidiate da carriponti per la manovra delle cassette, ven- 
gano colati lingotti financo da 3000 kg.; iquali sono tra- 
sportati immediatamente ai forni a pozzo Giers riscaldati a 
carbone ed aventi lo scopo di conservare uniforme il calore 
dei lingotti medesimi in tutte le loro parti. 

Da questi forni (fosse a raso terra) sono poi estratti e pas- 
sati con ingegnoso sistema al treno dlooming (che è finora 
l’unico funzionante in Italia), dove il massello va, viene, si 
volta, si rivolta per mezzi completamente meccanici, tutti i 
movimenti venendo regolati elettricamente da un solo palco 
di comando. 

Ultimata la prima lavorazione del lingotto al blooming, 
i blooms, debitamente spuntati alla cesoia a caldo, sono tra- 
sportati orizzontalmente dagli scheppers al treno duo river- 
sibile. 

Fra il blooming e il duo è stabilita la grande motrice a 
vapore, reversibile, di 60.000 HP che aziona ambo i treni. 

Nel processo di laminazione del nuovo profilo i lingotti 
dopo la lavorazione al duo, venivano passati ad un trio, dal 
quale le barre uscivano quasi col loro profilo definitivo, che 
veniva poi ottenuto col successivo passaggio al treno duo 
tinitore, da dove proseguivano al piano di raffreddamento, 
venendo durante questo tragitto segate a caldo nelle varie 
lunghezze multiple prestabilite. La lunghezza delle barre al- 
l'uscita del treno finitore raggiungeva talora i 50 metri. 

Seguivano poi le operazioni di raddrizzamento a freddo 
delle barre, operazioni eseguite con un treno a cilindri ver- 
ticali ed orizzontali, ed infine quelle di riduzione alle lun- 
ghezze speciali di commissione e quelle di rifinimento e di 
collaudo. 

Le prove prescritte per l'accettazione del materiale cerano : 

a) Prove di trazione, 

b) Prove di punzonatura a freddo, 

c) Prove di tempera, 

d) Prove di piegamento a freddo; 

e) Prove diverse, quali misura del limite e del modulo 
di elasticità, schiacciamento e piegamento a caldo, pressione, 
flessione con peso morto o per urto, non escluse le prove 
dirette sui lingotti e sopra barrette colate appositamente. 

I limiti di resistenza per le prove di trazione erano: 

a) Carico di rottura compreso fra 38 e 46 kg., inclusi, 
per mm? di sezione iniziale del saggio ; 
h) Coefficiente di qualità (prodotto del carico unitario 
di rottura pel corrispondente allungamento percentuale) non 
inferiore a 920. 
La lunghezza utile delle barrette di prova era: 
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dove $ rappresenta l’area della sezione iniziale della barretta. 
La tolleranza sulla lunghezza delle barre era di due milli- 


(1) Vedere L’Ingegneria Ferroviaria, 1905, n° 7, p. 110. 
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metri in più od in meno; sulla larghezza della suola era 
di un millimetro e per tutte le altre dimensioni di mezzo mil- 


| limetro in più od in meno. 


La lunghezza normale delle barre della fornitura era di 
metri sei; molte e svariate erano le lunghezze speciali, in- 
feriori in generale ai sei metri, ma col limite massimo di 
metri sette. La tolleranza sul peso normale di 58 kg. a metro 
lineare era del quattro per cento. 

Le modalità delle prove erano conformi a quelle descritte 
nel Regolamento sulle costruzioni metalliche testè pubblicato 
e riferito più sopra. 

XKR % 


La Siderurgica di Savona che ora si è attrezzata comple- 
tamente per la speciale laminazione del nuovo profilo, di cui 
ha studiato tutte le particolarità delle successive riduzioni 
del lingotto, trovandone la soluzione più acconcia e perfetta, 
non è dubbio che vorrà lasciarsi sfuggire la posizione pri- 
vilegiata nella quale si è posta per le future gare di for- 
niture del profilo medesimo. 

In qualunque modo è gradita la constatazione che il la- 
minaggio del nuovo profilo, difficile specialmente per la sua 
dissimetria, non abbia avuto bisogno di passare all’estero, e 
non resta che far l'augurio possa il profilo stesso ottenere 
sul mercato nostrano e forestiero tutta la fortuna che esso 


merita. 
Ing. M. B. 
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RIVISTA TEGNIGA 


Il servizio di ferry-boat tra Sassnitz e Trelleborg. 


Il 7 luglio u. s. venne inaugurato il servizio di ferry-boats tra i 
porti di Sassnitz (Germania) c di Trelleborg (Svezia) separati da un 
braccio del Mar Baltico della larghezza di quasi 100 km. A tale 
servizio di navigazione furono adibiti dei ferry-boats superiori, 
sotto ogni riguardo, a quelli attualmente in servizio nel con- 
tinente europeo (1) ed americano: essi sono descritti ed illustrati 
nell'Engineer, da cui togliamo i particolari che qui pubblichiamo. 


Fig. 21. — Vista del portico del pontile d'’approdo del ferry - boat e di un treno. 


(1) Vedere L’ Ingegneria Ferroviaria, 1906, n° 15, p. 290. 
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I ferry-boats adibiti al servizio della linca Sassnitz-Trelleborg 
sono quattro, appartenenti due all'Amministrazione delle Ferrovie di 
Stato tedesche e due alle Ferrovie svedesi. Questi ultimi differi- 
scono per qualche particolare da quelli delle ferrovie tedesche: 
tuttavia i quattro ferries hanno le stesse dimensioni ed aspetto, 
ond'è che noi ci occuperemo solo del Dottring Victoria che fu 
di recente fornito dall'industria inglese allo Stato Svedese. 

Esso ha una lunghezza totale sulla coperta di circa 100 mm. e una 
larghezza massima in coperta di 15 m.: sul primo ponte, simme- 
trici rispetto alla linea mediana, vi sono due binari dello scarta- 
mento di 1,435 m. lunghi 88,50 m. che possono contenere un treno 
completo composto di otto vetture a carrello, Sopra coperta v'è 
un secondo ponte, quello di comando, la cui incastellatura lascia 
passare sotto di sè la sagoma di carico del materiale mobile delle 
ferrovie tedesche. 
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Le travi portanti del pontile, costitituito da profilati d’acciaio, 
hanno una lunghezza di 18 m. > : il pontile comporta due portali : 
uno all'estremità verso mare ed uno al centro. Questo contiene il 
dispositivo di sospensione elastica del pontile onde permettere il 
carico nei periodi di alta e bassa marca, come è indicato nelle 
fig. 22 e 23. L'estremità del pontile è sagomata in maniera da rice- 
vere l'estremità del piroscafo la quale è assicurata al pontile in ma- 
niera rigida mediante un gran perno di acciaio che attraversa 
un occhio praticato, nel pontile e che penetra in apposita camera 
esistente alle testate del ferry-boat. I veicoli vengono assicurati 
sul ponte mediante tenditori che collegano i correnti del telaio 
a ganci laterali, come è indicato nella fig. 31. 

L'apparato motore comprende quattro generatori e inotrici a 
triplice espansione e tutti gli accessori, pompe, condensatori ecc. 
La corrente per l'illuminazione è fornita da tre dinamo, 600 am- 
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Fig. 22 a 30 — Pontile d’approdo - Elevazioni, piante e sezioni. 
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Fig. 81 — Ferry-boat delle Ferrovie Svedesi - Sezione trasversale. 


pèrès e 65 volts ognuna: il numero delle lampade elettriche che 
illuminano l’intero piroscafo è di 800 circa. Il comfort per i viag- 
giatori non ha nulla a invidiare a quello che offrono i piroscafi 
della Manica. 

Vi sono sotto coperta del primo ponte una sala da pranzo di 
8% classe con due dormitorî laterali per uomini e signore: verso 
prua vi sono i locali per il personale del piroscafo. Verso poppa 
invece trovansi un salone per 1° classe, gabinetti da bagno ce 
toletta e le cabine del personale dirigente del piroscafo, del treno 
e della dogana. Sul secondo ponte vi sono : due saloni, di cui uno 
da pranzo, per 1* classe, un fumoir, un salone, destinato ai per- 
sonaggi di Corte, e le cabine del 1° e 2° capitano. 

Fin dalle prime traversate di prova, il ferry-boat ha dato sod- 
disfacenti risultati riguardo alla stabilità di marcia ed al funzio- 
namento dell'apparato motore. 
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in materia di trasporti terrestri 


Gruppo di alimentazione per caldaie da locomotive di Percy 
Hulburd, 150 Leadenhall-strcet. London (30 giugno 1909). 


Il corpo A del gruppo (fig. 32) è munito di un biglia B per 
l'attacco al corpo cilindrico e di una camera di scarico 7 chiusa 
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dalla valvola 2. Il cilindro £ contiene lo stantuffo , la cui 
asta G si collega alla valvola D. L'acqua d'alimentazione viene 
immessa da appositi orifici nelle due camere del cilindro £ se- 
parate dallo stantuffo /. L'asta filettata /, che passa attraverso 
la guarnitura A, serve a 
regolare l'altezza a cui 
può sollevarsila valvola D. 
Praticamente la valvola 
può vantaggiosamente es- 
ser collegata al serbatoio 
del freno pneumatico, in 
modo da venir mossa dal- 
la pressione atmosferica 
nel caso del freno a vuoto 
o dell’aria compressa 
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28 quindicina 
di giugno 1909. 


287/171. Fessenden Re- 
ginald Aubrey a Mantro 
(S. U. A.) « Trasmissione 
dei segnali mediante onde 
elettromagnetiche ». Du- 
rata anni 9. 

287/173. Société Ano- 
nvme des Anciens Eta- 
blissements Panard & Le- 
vassor a Parigi. « Carbu- 
ratore a regolazione au- 


NI 


Fig. 32. 


tomatica » Durata anni 9. 

287,182. Parson John Handy a Washington. « Dispositivo per 
assicurare la completa combustione nei forni di locomotive ». 
Durata anni 6. l 

287/186. Bartolomei Giuseppe, a Roma. « Chiusa mobile per 
canale navigabile». Durata anni 3. 

287/197. Kowaczek Stanislaus a Zabrze (Germania). « Motore 
rotativo per macchine fisse ed automobili » Prol. anni 1, priv. 261/52. 

287/199. Società italiana per costruzioni meccaniche e fonderie 
in ghisa già Fratelli Balleydier, a Genova. « Motore a vapore si- 
stema E. Roggero per automotrici ferroviarie, carri automobili e 
simili » Prol. anni 6, privativa 233,7. 

287/202. Dreug Cesare a Genova. «Intercettatore e raccogli- 
tore automatico delle materie grasse nelle macchine a vapore », 
Prol, anni 1, privativa 236/45, 

287/210. Saccardo Marco a Bologna. « Perfezionamento nel di- 
spositivo di ventilazione artificiale delle gallerie durante la loro 
costruzione ». Prol. anni 3 privativa 82/288. 

287211. Chavériot Victor, a Parigi. « Perfezionamenti negli 
apparecchi per regolare i freni nei veicoli ferroviari e simili ». 
Durata anni 1. 
ur [0_CTZZ Zé = 


DIARIO 
dall’Il agosto al 25 settembre 1909. 


11 settenbre — llGoverno etiopico revoca la concessione già fatta 
ad un Sindacato francese della ferrovia Diredaoua-Addis Abeba. 


12 settembre — Sulla linea Milano-Monza, avviene uno scon- 
tro ferroviario. Otto feriti. 

13 settembre — Presso la stazione di Novi un treno militare 
investe una colonna di vagoni. Quattordici feriti. 

14 settembre. — Un incendio distrugge il palazzo delle Ferrovie 
in Ancona. 

15 settenbre. — Il consiglio provinciale di Livorno delibera 
di chiedere la concessione della ferrovia Livorno-Pontedera. 

16 settembre. — La Commissione inviata all'Estero per lo studio 


del riscontro della Corte dei Conti sull’Esercizio ferroviario pre- 
senta la sua relazione al Ministro dei LL. PP. 


17 settembre. — Viene ratificato il trattato di commercio fra 
la Russia e l'Egitto. 
18 settembre. — A Buenos-Ayres la Camera dei deputati ap- 


prova un progetto di legge circa la posa di nn cavo telegrafico 
che riunisca direttamente la Repubblica Argentina con l'Eu- 
ropa, attraverso l'Atlantico. 

19 settembre, — La Camera dei Deputati Argentina approva 
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una legge autorizzante la costruzione di una Ferrovia sotterranea 
elettrica dall’est all’ovest della città di Buenos-Avres. 


20 settembre. — Fra Ganges e Lacadiere (Nimes) un treno 
devia. Due feriti. 
21 settembre — La Camera dei Deputati Argentina approva 


la legge per il collegamento delle ferrovie dell'Argentina con 
quelle del Paraguay. 

22 settembre. — Alla stazione di Comps un treno viaggiatori 
si scontra con un treno merci. Nessuna vittima. 

— Vengono iniziati i lavori del tronco francese della Cunceo- 
Nizza. 

23 settembre — Presso la stazione di Faenza. avviene uno 
scontro fra due treni merci. Rovine al materiale. 

24 settembre — Sulla linea Colonia — Parigi avviene un du- 
plice scontro ferroviario. Numerosi feriti. 

25 settembre — Le ferrovie federali svizzere deliberano la co- 
struzione della linea dell'’Hauénstein (Galleria di Busse). 


"une #="#se 
NOTIZIE 


III Sezione del Consiglio Superiore dei Lavori Pubblici. 
— Nell'Adunanza del 13 settembre sono state approvate le seguenti 
proposte: 

Progetto esecutivo del tronco Alessandria-Cianciana della 
ferrovia Lercara-Prizzi-Bivona-Cianciana-Greci. 

Atto di sottomissione dell'Impresa Rosazza, con cui si obbliga 
di eseguire la posa in opera dell’armamento del tronco Castelve- 
trano-Selinunte della ferrovia Castelvetrano-Menfi-Sciacca. 

Domanda di sussidio del sig. Giocoli per la istituzione di un 
servizio pubblico automobilistico fra Ferrandina ed Altamura. 

Schema di convenzione fra la provincia di Mantova e la Dire- 
zione generale delle Ferrovie dello Stato circa il prolungamento 
delle pile e spalle del ponte sul Po lungo la ferrovia Bologna- 
Verona pel passaggio della strada ordinaria. 

Schema di convenzione per la costruzione e l'esercizio di un 
binario di raccordo fra il deposito di birra della ditta Poretti e C. 
e la stazione di Varese sulla ferrovia Saronno-Laveno, 

Verbale per nuovi prezzi concordati coll’Impresa Sard, as- 
suntrice dei lavori del 5° lotto del tronco Vievola-Tenda della 
Ferrovia Cuneo-Ventimiglia. 

Domanda della Società delle Ferriere di Voltri per raccordare 
con un binario il suo Stabilimento di Barzo alla ferrovia Isco- 
Edolo. 

Domanda della Società esercente la tramvia Roma-Civitacastel- 
lana per la sanatoria dell'impianto di alcuni binari di raccordo 
per trasporto di materiali da costruzione. 

Schema di Regolamento d'esercizio per la Funicolare di S. Pel- 
legrino. 

Schema di convenzione per la concessione alla Società Italiana 
pel gas in Torino di collocare una condottura di gas sugli appoggi 
esistenti nella travatura del ponte detto dei Gazogeni sul binario di 
raccordo degli stessi gazogeni con la ferrovia Torino-Ciriè-Lanzo. 

Schema di convenzione per concessione alla Società del gas 
di Valle Olona di sottopassare con un tubo per condottura di gas 
la sede della ferrovia Saronno-Varese. 

Schema di convenzione per concessione al Comune di Budrio 
di attraversare in tre punti la ferrovia Bologna-Budrio-Porto 
Maggiore con una condottura d'acqua potabile. 

Nuovo tipo di locomotive per la amvia Milano-Gallarate. 

Tipi di materiale rotabile per la ferrovia Reggio Emilia-Ciano 
d'Enza. 

Disciplinare per l'impianto e l'esercizio con trazione elettrica 
di tramvie urbane in Ancona. 

Hit 


Ponte sul Tevere di 100 m. di luce. — Il Consiglio superiore 
dei Lavori pubblici nella sua adunanza del 15 settembre u. s. ha 
dato parere favorevole al progetto per la eostruzione del ponte 
sul Tevere immediatamente a monte di Roma in cemento armato 
ad una sola luce di 100 metri, di cui abbiamo parlato nel n. 15 
dell’Irngegneria Ferroviaria. Sappiamo che verrà subito posto mano 
ai lavori. 


Società proprietaria: Cooperativa EpitrIca FRA InaronERI ITALIANI 
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V* Circoscrizione = Bologna. 


Barbieriing. Giuseppe- Bendi ing. Achille - Benetti comm. prof. 
ing. Jacopo — Bernardi ing. Massimo - Bianchi ing. Ezio - Bon- 
giorni cav. ing. Tito - Bonetti ing Angelo - Bonnet ing Stefano 
- Brunelli cav ing. Giov. Battista - Burzi ing. Adolto - Casini ing 
Gustavo - Cattaneo cav. inwy Giov. Battista - Cavelli ing Guido — 
Ceccacci ing. Pietro - Cesaro ing. Angelo - Coda cav. ing. Carlo 
- Coen ing. Giustiniano - Comune cav. ing. Carlo Felice — Cop- 
pola ing. Raffaele — Corradini Rovatti cav. ing. Carlo — Dainesi 
ing. Ottorino - Di Carlo cav. ing Ernesto - Fasolo ing. Giorgio 
Fava ing. Alberto - Favre ing. Enrico - Fuortes ing. Giulio Ce- 
sare - Feraudi ing. Vincenzo - Filicori ing Ugo - Finzi ing. Pio 
- Forlani ing. Giuseppe —- Franco cav. ing. Giorgio — Galluzzi 
cav. uff. inv. Eliseo - Garneri cavo ing. Edoardo + Gilardi ing. 
Vittorio — Gioppo iug. Riccardo - Giudici ing. Luigi - Guastalla 
ine. Eugenio — Icardi ing Giuseppe - Klein cav. ing Ettore — 
Knapp ing. Giuseppe + Landini cav. ing. Gaetano + Landini cav. 
ing. Giuseppe + Lasz ing Giorgio + Lolli ing. Fausto —- Lollini 
ing. Riccardo - Lombardi cav ing Filippo - Mamoli cav. ing. 
Alfredo - Manfredi ing. Corrado - Manfredi ing. Giuseppe - Marchi 
ing. Silvio - Marone ing. Enrico - Massione cav. ing Filippo - 
Nadalini ing. Augusto - Novi ing. Michelangelo - Pagliari ing. 
Giulio - Parmeggiani ing Adelelmo — Pini ing. Giuseppe — Pisa 
ine. Pellegrino - Poggini ing. Domenico - Ponticelli ing. Enrico 
- Porporato ing. Silvio — Randich ing. Eugenio — Ricci ing. Agi- 
lulfo — Rinaldi ing. Confucio - Sabattini ing. Ildebrando - Sca- 
ramuzza ing. Giuseppe - Selleri ing Enea — meraldi ine Fran- 
cesco Ferruccio - Sibona cav ing. Giuseppe - Simoni ing. Alcide 
- Zanetti ing. Filippo - Zanotti Cavazzoni cav. uff. ing. Contardo. 


VIS CircoscriIzIONE - Firenze. 


Agrazzi conm ing. Saverio - Ardenghi cav. ing. Teodoro - Ar- 
mano ing Biagio - Becattini ing. Arturo - Bellipanni ing. Roberto 
- Berra ing. Carlo - Biglia cav. ing. Felice — Botto ing Arnaldo 
- Campolni ing Ubaldo — Carati ing. Clelio — Cerofolini ing. Do- 
menico - Checcucci ing (rino — Ciampini ing Luigi - Comboni 
ing. Giulio - Corsi cav. ing. Enrico — Dania ing. Luigi - Dessv 
ing. Flavio - Durazzo ing. Silvio — Frati ing Francesco — Gallinaro 
ing. Achille — Garbini ing. Silvio - Gentile cav ing. Iro — Giac- 
caria ing Domenico - Ginella ing. Aristide — Girola ine. Marcel- 
lino Edoardo - Goglia ing. Luigi — Guillot cav. ing Giuseppe — 
Hajech ing. Alessandro + Landini ing. Felice — Lanino ing. Bar- 
naba — Lenci cav. ing. Giuseppe - Lucchesi ing Ascanio - Ma- 
gnani ing. Riccardo - Malusardi ing. Faustino - Mantredi ing. 
Leopoldo - Marella cav. ing. Giuseppe - Nuti comm. ing. Guido 
Pagella ing. Giuseppe — Pagnini ing. Domenico - Pellegrino ing. 
Dante - Peluso ing. Vittorio - Pierallini ing. Cesare — Plancher 
comm. ing. Enrico — Primatesta ing. Andrea — Rossi comm. ing. 
Adolfo - Silvestri ing. Vittorio - Sormani ine Francesco - To- 
gyini ing Cesare - Tomasi ing. Ennio - Vacchi ing. Carlo - Vin- 
cenzi ing. Vincenzo - Zainy cav. ing. Crustavo. 


VII: CIRCOSCRIZIONE - Ancona. 


Berardi ing. (rino - Bertuzzi ing. Giuseppe - Bonacini ing. Giu- 
seppe — Brigrhenti ing. Roberto - Crugnola comm. ing. Gaetano 
- De Giovanni ing. Amelio - Fazi ing. Ferruccio - Fugardi ing. 
Riccardo - Gola ing. Carlo + Landi ing. Goffredo - Miglioli ing Eli- 
gio - Muratorelli ing. Filippo - Pancino ing. Giuseppe — Paron- 
zini ing. Giuseppe = Pietri cav. ing. Giuseppe - Primavera ing. 
Manlio - Roncato ing. Pietro — Salvi ing. Cesare - Stoppato ing. 
Luigi - Turconi ing. Giuseppe 


VIII*® CircoscrIZIONE = Noma. 


Accomazzi cav. ing. Giuseppe - Agnello ing. Francesco - Ales- 
sandri comm. ing. Andrea - Amidei ine. Adolfo - Andruzzi 
ing. Ulisse — Bacciarello cav. ing. Michele - Baravelli cav. ing. 
Giulio Cesare - Barigazzi ing Giuseppe — Bassetti ing. Cesare — 
Benaduce ing. Michele - Benedetti comm ing. Francesco - Be- 
nedetti ing. Nicola - Benetti ing. Giacomo - Bernaschina ing. 
Bernardo - Bertoldo ing. Giacomo —- Bianchi comm. ing. Riccardo 
- Bianchini cav. ing. Etelredo - Blanchard ing. Fernando - Bò 
ing. Paolo - Boschi cav. uff ing. Leonida - Boutet ing. Ar- 
mando - Bozza cav ing. Giuseppe - Caio comm. ing. Ausano 
Calvori ing Gualtiero - Canonica ing. Giuseppe - Canonico cav. 
ing. Luigi Fiorenzo - Carli ing. Cesare - Carones ing. Filippo - 
Casinelli cav. ing. Luigi - Cecchi cav ing. Fabio - Celeri cav. ing 
Ferruccio - Ceradini ing. Filippo — Cerreti ing. Ugo — Challio] ing. 
Emilio = Chiaraviglio ing. Pier Mario — Chiossi ine. Giov. Battista 
- Ciappi cav. prof. ing. Ansehno + Ciurlo ing. Cesare - De Benedetti 
cav. ing. Vittorio - De Rocco ing. Angelo - Di Fausto ing. Tullio 
- Dore ing. Silvio - Faà di Bruno ing. Achille -— Fabris ing. Ab- 
delkader - Fadda comm. ing. Stanislao - Failla ing. Mario — Faso- 
lini cav. ing. Celestino - Fea ing. Carlo - Fedele ing Ernesto — 
Ferroni Frati ing. Giacomo - Fiammingo ing. Vittorio - Forges 
Davanzati ing. Arturo - Forlanini cav. ing. Giulio — Fornari ing. 
Giulio - Frattola ing. Enrico - Fucci cav. ing Giuseppe — Galli 
ing. Rodolfo — Gerardi cav. ing. Omero - Giacosa ing Corrado - 
Giamboni ing Monte - Giordano ing. Augusto - Goria cav. ing. 
Rocco Agostino — Greppi cav. ing Luigi - Grismaver cav. ing 
Egisto - La Bò ing Silvio - Lambarini ing. Mario - Lanino ing. 
Pietro + Lattes comm. ing. Oreste — La Valle ing. Ernesto - La- 
viosa cav. ing. Vittorio - Lenzi ing. Ernesto - Leonesi ing. Um- 
berto - Leoni ing. Augusto - Levi ing Samuele - Imicioni cav, 
ing. Carlo + Luzzatti ing. Enrico - Luzzatti ing. Riccardo - Man- 
cini ing. Getulio - Manuti ing. Gennaro - Marabini ing. Eugenio 


- Marini cav. ing. Carlo - Mariotti cav. ing. Enrico - Marmo ing. 
Roberto < Marsili ing. Baldovino - Maternini cav, ing. Francesco 
- Mengoni Marinelli cav. ing. Cesare -  Moleschott ing. Carlo - 
Mongini ing. Severino - Nardi ing. Francesco - Natoli ing. Mi- 
chelangelo - Nicoli comm ing. Nicolò - Nobili ing. Bartolomeo - 
Novak ing. Teodoro - Omboni cav. ing Baldassarre + Orlando 
cav ing. Paolo - Ottone cav. ing. Giuseppe - Ovazza cav ing. 
Emilio - Pallavicini Ranzini ing. Antonio - Parvopassu ing. Carlo 
Patti ing Pasquale — Pellegrini ing. Alcide — Pera ing. Enrico 
- Pera ing. Gaetano - Peregrini ing. Giampiero — Peretti ing. 
Ettore - Piasco ing. Eugenio — Porro cav. ing. Enrico - Pran- 
doni ing. Eugenio - Presutti ing. Pasquale — Puccini ing. Giusto 
- Quaglia comm. ing (riov. Battista — Quirico ing. Mario - Ra- 
daelli ing. Luigi - Radius ing. Adolfo - Rinaldi comm. ing. Ri- 
naldo - Ricevuti in&. Piero - Riva ing. Cesare — Rizzo ing. Raf=- 
taele — Rolla in& Edoardo - Rota comm. ine. Cesare - Ruggeri 
prof. ing. Domenico - Sapeeno ing. Giovanni - Savio ing Eugenio 
- Scacheri ing. Giovanni - Schupfering. Francesco - Sciolette ing. 
Guido - Segre ing. Davide Claudio - Silvestri cav. ing. Dante - 
Silvi ing Vittorio - Sinigaglia ing. Oscar — Sizia cav. ing. Fran- 
cesco - Soccorsi cav. ing. Ludovico - Steffenini inw. Francesco 
- Suppini ing. Augusto - Tagliacozzo ing. Dario - Terzago cav. 
ing. Erasmo - Thonet comm. ing. Carlo - Tonni Bazza ing Vin- 
cenzo — Torri ing. Carlo - Tosti ing. Luigi - Valenziani ing. Ip- 
polito - Vallecchi ing. Guido — Valleechi ing. Ugo - Veronese ing. 
Gentile - Vianelli cav. ing Rodolto - Vincenti ing. Giulio - Vi- 
valdi ing. Emilio - Wuy ing Gustavo. 


IN® CircoscrIzIONE —- Napoli. 


Albino ing. Giovanni - Alessi ing. Benedetto - Altamura 
ing. Saverio - Artina ing. Domenico - Bazzaro ing. Enrico - 
Bosco Lucarelli ing. Celestino — Calvello ing. Francesco - Came- 
retti Calenda ing. Lorenzo - Cardone ing. Raffele - Carrelli 
in. Guido - Carpi comm. ing. Leonardo - Casaburi ing. Giuseppe 
- Castelli ing. Giuseppe - Castelletti ing. Alfredo - Chauffourier 
cav. ing. Amedeo — Cisari ing. Luigi - Cona ing. Leopoldo - 
Coppola ing. Raffele - Cortesani ing. Francesco - Crescentini 
cav. ing. Alessandro - D'Agostino cav. ing. Gustavo - D'Andrea 
ing. Olindo + Di Benedetto ing. Bartolomeo - D'Ischia ing. Achille 
- Fabiano ing. Pantaleo — Fasella ing. Manfredo — Ferrari ing. 
Giacomo - Fiorentino ing. Alfredo - Flores ing. Eugenio - Ga- 
rofoli ing. Mauro - Ghelli ing. Pietro - Grassi ing. Gustavo - 
Greco ing. Garibaldi - Jacono ing. Leonardo - Magliola cav. ing. 
Lorenzo - Manara ing. Francesco - Mazier ing. Vittorio - Mazio 
inv. Edoardo - Mazzantini ing. Pilade - Monaco ing. Ernesto 
- Mutarelli ing. Angelo - Nucci ing. Giuseppe - Panzini ing. 
Gino - Parducci ing. Ettore Arnaldo - Pastacaldi ing. Alfredo - 
Pilli ing. Lorenzo - Ponticelli ing. Giulio - Pugno cav. ing. AI- 
fredo - Ragno prof. ing. Saverio — Renda ing. Domenico - Robec- 
chi ing. Ambrogio - Rodinò di Miglione ing. Francesco - Rocco 
con. ing. Emanuele - Saggese ing. Francesco — Santostasi ing. 
Giuseppe - Sasso ing. Giulio - Sironi cav. ing. Giulio - Tonetti 
ing. Carlo — Tripoti ing. Italo - Vaccari ing. Amanzio - Venegone 
ing. Oreste - Zoccali ing. Giorgio. 


X8 CIRCOSCRIZIONE - Bari. 


Borgognoni ing. Benso - Cappello ing. Armano - Carella 
ing. Alessandro - Carelli ing. Alfonso - De Santis ing. Giuseppe 
- Franovich ing. Alberto - Giovene ing. Nestore - Rondini cav. 
ing. Cristoforo - Signorelli ing. Giuseppe — Volpe ing. Giuseppe. 


XI® CircoscrRIZIONE - Palermo. 


Accatino ing. Pietro -— Ariotti Reves ing. Arturo - Barbaro 
ing. Salvatore — Barberi cav. ing. Paolo - Biondolillo cav. ing. 
Giovanni — Calvi cav ing. Latigi — Cane ing. Filippo - Caracciolo 
- ing. Lorenzo - Carmina ing. Michelangelo - Carnesi ing. Giu- 
seppe — Civiletti ing. Benedetto — Cottone ing. Vincenzo —- De Ma- 
rinis ing. Guglielmo - Dimidri ing Costantino — Fischetti ing. 
Francesco — Gallo ing. Achille - Gambino ing. Pietro - Genuardi 
ing. Giuseppe - Gerunda ing. Carlo — Giannitrapani ing Giacomo 
- (ireco ing. Michele - Gritfini ing. Vittorio Emannele - La Mae- 
stra ing. Alberto - Lo Cascio ing. Tommaso - Lombardo ing. Fran- 
cesco - Manno ing. Antonino - Musso ing. Salvatore - Nico 
cav. ing. Antonio - Nicotra ing Gaetano - Palumbo ing. Ema- 
nuele — Parenti ing. Gioacchino = Polese cav. ing. Luigi — Politi 
cav. ing. Giuseppe -— Polizzi ing. Vincenzo - Raccuglia ing Gio- 
vanni Dante - Salemi Pace comm. prof. Giovanni — Seefelder 
comm. ing. Giorgio - Severino ing. Giovanni - Sodano cav. ing. 
Libertino - Sollano ing. Gerlando - Tuccio ing. Pietro. 


XII* CircoscrIZIONE - Cagliari. 


Bottini ing. Giovanni - Ciompi cav. ing. Umberto - Clemente 
ing. Francesco - Cocco ing Lorenzo - D'Arcais ing. Alessandro 
- Fattori ing. Giovanni - Figari cav. ing. Bartolomeo - Fracchia 
cav ing Luigi - Gelli Guarducci ing. Alfredo - Marta ing. Fe- 
derico - Melis ing. Vittorio - Orrù Ballero ing. Lorenzo - Pes 
cav. ing. Gavino - Pinna ing. Giuseppe - Prunas ing. Mario - 
Scano cav. ing. Stanislao - Vallè ing. Nicolò. 
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PARTE UFFICIALE 


COLLEGIO NAZIONALE DEGLI INGEGNERI FERROVIARI ITALIANI 


ROMA — 70, Via delle Muratte — ROMA 


L’art. 6 del Regolamento generale prescrive che non più tardi 
del 1 ottobre di ogni anno, la Presidenza, in base alle informa= 
zioni che possiede e seguendo i criteri stabiliti dall’art. 16 dello Sta- 
tuto, deve pubblicare negli Atti del Collegio un elenco provvisorio 
dei Soci divisi per Circoscrizione. 

In ottemperanza a tale disposizione gi pubblica l'elenco suddetto 
e si rivolge viva preghiera ai Soci di voler far pervenire alla Pre- 
sidenza, non più tardi del 15 corr., le variazioni che essi crede- 
ranno del caso per poter quindi proveredere alla compilazione del- 
l'elenco definitivo, che dovrà servire di base per procedere all’ele- 
zione dei Delegati. 

I soci sono pregati inoltre di far conoscere, dentro detto termine, 
quali erentuali variazioni è necessario portare ai loro rispettivi in- 
dirizzi stampati nella fascetta del giornale, 

LA PRESIDENZA. 


I* CircoscRIZIONE - Torino. 


Alemanni cav. ing. Pietro - Baldini ing. Ugo - Balzaretti cav. 
ing. Giovanni - Batori cav. ing. Mario - Benelli ing» Silvio - Be- 
rard ing. Filippo - Berrini cav. ing. Mosè - Bertelà ing. Silvio — 
Bobbio ing. Giuseppe - Boido ing. Carlo - Bono ing. Cristoforo 
- Borella cav. ing. Emanuele —- Botto Micca cav. ing. Giovanni 
- Candellero cav. ing Ermenegildo - Cappa cav. ing. Scipione — 
Carini cav. ing. Agostino - Castigliano ing. Luigi - Chiavassa 
iug. Attilio - Crosa comm. ing. Vincenzo - Cuttica cav. ing. Giu- 
seppe - Dall'Olio ing Aldo - De Gaudenzi ing. Rocco - De Marchi 
ing. Piero - De Monte ing Mario - Di Belgioioso conte ing Ari- 
berto - Durandi ing Ernesto - Ehrenfreund cav ing. Emilio - 
Farina ing Corrado - Fassò ing. Giovanni — Ferraris cav. ing. 
Dante - Finardi cav. ing Carlo - Gallarini cav. ing. Carlo - Gar- 
barino cav. ing. Giov. Battista — Gerbino ing. Camillo - Giorelli 
cav. ing. Federico - Girola cav. ing. Vittorio - Goglio cav. ing. 
Giuseppe - Gradenigto ing. Vittore - Leuchantin De Gubernatis 
ing, Giuseppe - Levi ing. Virgilio - Mino ing. Ferdinando - Mon- 
ferini ing. Amedeo — Montefiore ing. Giuseppe - Nazzari ing Giu- 
seppe - Nicolis ing. Luigi - Nossardi ing. Ardingo - Novarese 
ing. Umberto - Pascoti ing. Ennio - Pavia ing. Nicola - Pelle- 
grini ing. Massimo - Perona cav. ing. Giovanni - Piolti ing. Ugo 
- Righetto ing Marco - Ripanti ing. Ernesto - Rocca Rev cav. 
ing. Attilio - Sacchi ing. Michelangelo - Sogno ing. Emanuele 
- Sperti cav. ing. Antonio - Spiotta ing. Giulio - Spreafico comm. 
inv. Leonida - Stanzani comm. ing. Francesco - Tavola ing. En- 
rico - Toppia cav. uff. ing. Enrico - Valenti ing Paolo - Varoli 
ing. Giuseppe - Voli ing. Pietro - Zunino cav. ing Luigi. 


II* CIRCOSCRIZIONE - Milano. 


Aglio ing. Federico - Albricci ing. Enrico —- Allocati cav. ing. 
Nicola - Amigoni ing. Giulio - Anghileri ing. Carlo - Ballanti 
ing. Umberto - Banchini ing. Giovanni - Barzanò cav. ing. Luigi 
- Bassi ing. Vittorio - Belluzzi ing. Alberto -— Berti ing. Italo - 
Bertini ing. Angelo - Bestetti ing. Giovanni - Bevilacqua ing. 
Santo - Bianco comm. ing. Luigi - Biraghi ing. Pietro - Bon- 
davalli ing Altredo - Bontà ing. Arturo - Bortolotti ing. Ugo - 
Bozzetti ing. Andrea - Breda comm. ing. Ernesto - Brigidini 
ing. Lino - Bullara ing. Salvatore - Calderini cav. ing. Ampelio 
- Campiglio comm. ing. Ambrogio - Candiani ing. Leopoldo - 
Carlier cav. ing. Giuseppe - Castiglioni ing. Giuseppe = Cavadini 
ing. G. Battista — Cerasoli ing. Federico - Checchetti ing. Giovanni - 
Churchward ing. Guglielmo - Clivio ing. Eugenio - Confalonieri 
ing. Angelo - Contalonieri ing. Marsilio - Corti cav. ing. Luigi - 
Credazzi ing. Gustavo - Dall'Ara cav. ing. Alfredo - D'Alò cav. 


ing. Gaetano - De Facqz cav. ing. Carlo - De Orchi ing. Luigi - 
Errera ing Luigi - Ferrario ing Carlo - Foà ing Ernesto - Foscarini 
ing. Adolto - Franchi ing. Camillo - Franco ing. Attilio - Garvagni 
cav. ing. Gualtiero - Gaspari ing. Guglielmo - Gaviraghi ing. 
Carlo - Giacomelli ing Giovanni - Goltara cav. ing Luigi - Grollo 
ing. Ernesto - Jervis ing. Tommaso - Jonghi Lavarini ing. Ce- 
sare - Lavagna ing. Agostino - Levi ing. Enrico - Ligabue ing. 
Antonio - Lo Cigno ing Ettore - Loria comm ing. Leonardo - 
Luzzatti ing Riccardo - Maes ing Giorgio - Mainetti ing. Fa- 
brizio - Manfredini ing. Achille - Mangiarotti ing Ernesto - Ma- 
rini ing Fermo - Marsal ing. Giorgio - Masserizzi ing. Aurelio 
- Mazza ing. Giuseppe - Meldo ing. Luciano - Melli ing. Romeo 
Pietro - Mina ing. Carlo - Minorini ing. Francesco - Molteni 
ing. Pietro - Monacelli cav. ing Giuseppe - Mondini ing Pietro 
Luigi - Monteverdi ing. Giacomo - Nagel cav. ing. Carlo - Negri 
comm. ing. Luigi - Oberti ing. Oberto - Ottolenghi comm. ing. 
Vittorio - Pagani ing. Giuseppe - Pallerini ing Arturo - Parea 
ing Annibale - Pavoni ing. Girolamo - Pedrazzini ing Edoardo 
- Piazzoli comm ing. Emilio - Plebani ing. Dietelmo - Raseri 
ing. Cesare - Riccadonna ing. Stefano - Rigoni ing. Guglielmo 
- Rizzardi ing. Giovanni - Rodeck ing. Armin - Rognoni ing. 
Cesare - Rusca ing. Emilio - Rusconi Clerici nob. ing Giulio - 
Sandri ing. Ugo - Segre ing. Ulderico - Serani ing. Davide -— 
Sirtori ing. Felice - Soleri cav. ing. Carlo Felice - Soragni ing. 
Tullio - Spasciani ing Antonio - Spinelli ing Francesco - Tal- 
lero ing Ugo - Tansini ing. Emilio - Tibiletti cav. ing. Siro - 
Tremontani cav uff. ing. Vittorio - Vanzetti ing. Carlo - Villani 
ing Gaetano - Zanotta ing. Alfonso - Zuccheri-Tosio ing. Lapd- 
wald. 


III° CircoscRIZIONE - Venezia. 


Albarello ing. Enrico - Alocco ing. Vittorio - Battaglia ing. 
Carlo - Bianchini ing. Vittorio - Bonati ing. Giacomo - Bongio- 
vanni ing. Giuseppe - Brandani cav. ing. Alberto - Calabi cav. 
ing. Emilio - Camis cav ing. Vittorio - Canal ing. Giuseppe - 
Cappelletti ing. Tommaso - Carpanè ing Giovanni - Carraro ing. 
Giovanni - Carini ing. Cesare - Cervella ing. Adolfo - Conti Vec- 
chi ing. Guido - Dal Fabbro cav. ing. Augusto - De Pretto comm. 
ing. Augusto - Fumanelli ing. Alberto - Gay ing. Antonio Um- 
berto - Galli ing. Giuseppe - Gasparetti ing. Italo —- Gennari ing. 
Francesco - Giordana ing. Vittorio - Giovannini ing. Attilio - 
Giuriati ing. Pietro - Gramegna ing. Carlo - Grandi ing Luigi 
- Gullini cav. ing. Arrigo - Jona ing. Amedeo - Levi ing. Per- 
fetto - Marvssael ing. Leone - Martinelli ing. Attilio - Marti- 
nengo ing. Francesco - Molisani ing. Giuseppe - Monego ing. 
Silvestro - Monterumici comm. ing. Antonio - Montini ing. Luigi 
- Peretti ing. Umberto - Petz ing. Guido - Poletta comm. ing. 
Giacomo - Ranieri Tenti ing. Osvino - Rusconi ing. Ludovico 
- Sanfilippo cav. ing. Edoardo - Schiavon cav. ing. Antonio - Scoffo 
ing. Giuseppe - Scopoli ing Eugenio - Serafini cav. ing. Carlo - 
Sometti ing. Pietro - Taiti cav. ing Scipione - Testi ing. Silvio = 
Treves ing. Jacopo - Tubaldini ing. Luigi - Valentinis ing. E- 
milio - Vian ing. Umberto - Voghera ing. Ferruccio. 


IV® CIRCOSCRIZIONE - Genova. 


Afferni ing. Tullio - Belmonte ing. Ludovico - Bertoldo ing. 
Luigi - Bini cav. ing. Felice - Brachini ing. Marsilio - Calzolari 
ing. Giorgio - Calzolari ing. Leonello - Capello comm. ing. Vin- 
cenzo - Castellani ing. Arturo - Cavenago cav. ing. Francesco - 
Cuore cav. ing. Antonio - Eynard ing. Emilio - Fera cav. ing. 
Cesare - Garneri ing. Ercole - Gatta ing. Felice - Gerra ing. 
Vittorio - Ghio ing. Amedeo - Giani ing. Alessandro - Landriani 
ing. Carlo - Magnati ing Ernesto - Martini de Giov Battista - 
Melloni ing. Cesare - Menoni ing Alberto - Migliardi ing. Gio- 
vanni - Mossi ing. Ernesto - Muzzi ing. Augusto - Oddone ing. 
Cesare - Piumatti ing. Vittorio - Pontecorvo ing. Lello - Quinzio 
ing. Gustavo - Radini Tedeschi ing. Cesare - Ricotti ing. Carlo 
- Ricchini ing. Bonaventura - Santoro cav. ing. Filippo - Simo- 
nini ing. Silvio - Taiani ing. Filippo - Tarditi ing. Achille - Tes- 
sadori ing. Francesco - Trombetta ing. Amedeo - Valgoi ing. Re- 
migio - Zancani ing. Giuseppe. 
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ALTRE CASE A: 


ALFRED ni SEHUTTE fi, 


+ — ——— 


BRUXELLES ——- 
MACCHINE-UTENSILI ED UTENSILI e___ osa ii 
BARCELLONA —— 
— BILBAO 
NEW YORK —.-- 


=== per la lavorazione dei metalli e del legno 
Torino 


Genova 
4, Via Alfieri, 4 » M ILAN O e Piazza Pinelli, 1 
— rr. VIALE VENEZIA, 22 -———€m€<@ ra 


Gerente : H. WINGEN o REÉ “RA A ) 
@ Fabbrica propria in Ciln Ehrenfeld (GERMANIA) 


MARCA DEPOSITATA 


Utensili pneumatici della ‘“ CHICAGO PNEUMATICO TOOL (0, to. Marche speciali : martelli 
Sono i migliori per la loro costruzione solida, fini- “ Boyer ,, - Trapani “ Little 
tezza, efficacia, lunga durata, minimo consumo Giant. & “ Boyer 


d’aria e facile maneggio. 
: Non debbono mancare in 


nessuna officina ferroviaria, 
nella quale si lavori con me- 
‘todi razionali e moderni. Essi 
sono gli indispensabili sussi- 
diari per la costruzione delle 
locomotive, delle caldaie e di 
altri lavori simili «= = «> 


FORNITURA 
DI IMPIANTI COMPLETI 


Preparazione dei fori per tiranti di rame nelle caldaie di locomotive 
per mezzo di trapani ad aria compressa. 


per tutte le applicazioni nella 
industria dei metalli e della 


Compressori d’aria di costruzione accuratissima e di alto pietra & ® + @ 
rendimento, in serie di grandezze bene assortite, il che rende | 
possibile una scelta razionale a seconda del numero degli 
utensili costituenti l'impianto. 


LI 
“.’--&ywe::::::[Y:ò;L;Ò©Ò]€è©Ò}Ò©Òè a, .,g],à’d ,àae;ZiboàoA:;ie,) E OO 3 


A richiesta visite del mio personale tecnico per informazioni e schiarimenti - preventivi per im- 
pianti completi sia per produzioni normali che per produzioni affatto speciali tanto nel ramo mac- 
chine per la lavorazione dei metalli che nel ramo macchine per la lavorazione del legno. 
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Spa L’INGEGNERIA FERROVIARIA 


‘EKTERNIT 


(PIETRE ARTIFICIALI) 
Società Anonima - Sede in GENOVA - Via Caffaro, N. 3 


Capitale Sociale lire 1.500.000 interamente versato 


’ 


Ù 


-—— Stabilimento in CASALE MONFERRATO ——- 


Produzione giornaliera 8000 m' 


ONORIFICENZE 


AUSSIG - Esposizione 
generale tedesca d’arte: 
industria e agricoltura 
1903. 


Diploma d’onore e 


ONORIFICENZE 


FRAUENFELDSviz- 
zera) -Esposizione d'agri- 
coltura, industria fore- 
stale e orticoltura 1903. 


Medaglia d’argento. 


medaglia del progresso 


g248! 


BARI - Esposizione ge- dl di £ og 


di 1* classe. 


LIEGI - Esposizione mon- 
diale 1905. 


Diploma d onore. 
nerale del lavoro 1907. | TARIETta» NE 
Ag a a 4 STO nf 4 da er, Ps x n ta <MO. 
Gran Coppa e me- mE pena 4 - sita LINZ - Esposizione pro- 
daglia d’oro. a) ; 1) HDX: Me | vinciale dell'Austria su- 


periore 1903. 


BRUXELLES - Espo- bic + SSA e d i to "i Medaglia d'argento 
sizione d'arte e mestieri rat "e ME i rmprendegi «27, DE GEA viste a 4 dello Stato. 
1905. ‘png i 


Diploma d'onore. 
CIR EEE 


VENEZIA - Esposizio- 


ne delle arti edificatorie 
BUENOS-AYRES - 1907. 
Esposizione internazio- Grande. medaglia 
nale d’ igiene. d'oro.. 


Diploma d'onore. 


CATANIA - Esposizio- 
ne agricola siciliana1907. 


Le massime onori- 
ficenze in tutte le 
esposizioni. 


Diploma d'onore e 
medaglia d’oro. 


Le lastre “ ETERNIT ,, costituiscono senza dubbio il miglior materiale per coperti 
tetti e rivestimenti di pareti e soffitti 


Il costo complessivo fra armatura e copertura non supera quello pel laterizio. 
In taluni casi è anzi inferiore. - La manutenzione del tetto è nulla 


Essendo r sa ‘ ETERNIT sg incombustibile € «dae il rivestimenio di pareti e 3 con cu materiale, specialmente 
negli stabilimenti industriali, è indicatissimo come difesa contro gli incendi è per mantenere l'ambiente fresco d'estate e caldo 
d’ inverno. Inoltre le cause d incendio per corto circuito vengono in questo ‘caso completamente climinate. 


Simi a —___——— - ea _ 


A richiesta si studiano GRATIS le armature dei tetti e si fanno preventivi per coperture, rivestimenti, ecc. 
Per cataloghi e campioni rivolgersi esclusivamente alla Sede della Società 


Grande successo in tutti i principali Stati d'Europa. 
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NI SU ORLANI IE DEL (SLISGIO NAZIONAT PZ26N ZZZ » 8 per un semestre 
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Premiato con diploma d'onore all'Esposizione di Milano 1906 


L.20 per un anno 


» 1l per un semestre 


@ Leggere a pag. 3 dei fogli-annunzi le Informazioni commerciali ed industriali. ® 
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QUESTIONI DEL GIORNO 


Le piante organiche pei primi sei gradi 
nelle Ferrovie dello Stato. 


Abbiamo letto nella Gazzetta Ufficiale del Regno del 21 set- 
tembre scorso ed è riportato nel Bollettino Tfficiale delle 
Ferrovie dello Stato del 30 settembre il R. Decreto n" 635 
del 15 aprile c. a. che stabilisce le piante organiche del per- 
sonale dei primi sei gradi dell’Amministr azione delle Ferrovie 
dello Stato, compresi gli Allievi Ispettori (1). 

Non sappiamo, nè, pel momento almeno, cerchiamo di 
spiegarci perchè un Decreto in data 15 aprile veda la luce 
il 30, o, sia pure, il 21 di settembre soltanto; ma non na- 
scondiamo che un così rilevante ritardo può sembrare poco 
commendevole, trattandosi di materia che deve essere pro- 
fondamente studiata prima di essere deliberata, ma che ri- 
chiede, dopo la deliberazione, applicazione immediata e com- 
pleta, a salvaguardia dei diritti degli interessati, compreso, 
e non ultimo fra questi, il contribuente. 

Così non vogliamo pel momento esaminare se le quantità 
parziali e complessive di funzionari stabilite nelle due piante 
organiche provvisoria e definitiva corrispondano al fabbiso- 
‘ gno reale, ciò che richiederebbe lunga e dettagliata disa- 
mina, che non rinunziamo però a compiere, specialmente per 
i gradi intermedi e minori. È a credere però che le piante 
siano state ricavate da quadri di costituzione effettiva degli 
Uffici, tenuto conto delle presumibili sistemazioni definitive 
epperò lo studio della pianta organica del personale diri- 
gente per quanto riguarda la sua consistenza dovrebbe ne- 
cessariamente portare allo studio della organizzazione gene- 
rale dell’Amministrazione sulla quale già più volte il nostro 
periodico si è intrattenuto e ancora conta intrattenersi. 

Preso dunque come effettivamente necessario e sufficiente 
il fabbisogno di 1720 funzionari della pianta definitiva, ve- 
diamo come possa avvenire il passaggio ad essa dalla pianta 
provvisoria che conta 1740 agenti. La maggior consistenza 
della pianta provvisoria non è data da tutti igradi ma soltanto 
dai primi cinque e in quantità proporzionalmente crescente dai 
minori ai maggiori ed è costituita da 90 funzionari; la difte- 
renza fra i due organici si riduce a 20 perchè il grado 6° sol- 


tanto (Ispettori e Allievi Ispettori) ammette nel passaggio un 


aumento di settanta. Questo aumento di 70 Ispettori si spiega 
con la necessità di completare molti uffici che ora ne sono 
scarsamente forniti e siamo lieti di vedere decretato un tale 
provvedimento che a noi è parso sempre necessario. 
Sembrano invece parecchi 90 funzionari, specialmente se 
si tien conto della sproporzione fra i diversi gradi, a rap- 
presentare il fabbisogno della dirigenza degli uffici di straleio 


(1) Vedere questo stesso numero dell’Ingegneria Ferroviaria, p. 301. 


Ri 


pete 


e di liquidazione delle gestioni passate a cui accenna l’ar- 
ticolo 2 del R. Decreto. E’ vero che l’articolo medesimo 
parla anche degli agenti che si trovano in posizione anor- 
male di qualifica o di numero rispetto alle piante definitive, 
i quali fanno parte di quei 90, fino a che siano conservati 
nei posti che occupano attualmente; ma è da augurarsi che 
questi siano pochi sia perchè a quattro anni dal 1905 tutte 
le eliminazioni del superfluo, con o senza l’applicazione del- 
l'art. 59 relativo ad esso, avrebbero dovuto già essere com- 
piute, sia perchè è di danno morale e materiale alla stessa 
Amministrazione, oltrechè agli interessati, che si trovino in 
posti di dirigenza funzionari non adeguatamente impiegati 
riguardo al loro grado e alle corrispondenti loro capacità. 

Quanto abbiamo detto però non costituisce lo scopo prin- 
cipale di queste note, e su questo ci fermeremo brevemente. 

Vogliamo rilevare anzitutto che il far approvare per De- 
creto Reale una pianta organica di tutto il personale dirigente 
senza distinzione di Servizi, quando poi l' Amministrazione 
ha facoltà di modificare gli organici dei singoli Servizi a 
suo talento (tanto che gli organici parziali dei diversi Ser- 
vizi non sono resi di pubblica ragione) non oftre alcuna ga- 
ranzia per gli interessi del personale. 

Oltre i pericoli di questa variabilità degli organici dei 
singoli Servizi altri e ben più gravi possono derivare dalle 
norme seguite dalla Amministrazione per le promozioni da 
un grado all’altro; norme che nessuno conosce, ma che a giu- 
dicare dagli ettetti permettono le più grandi sorprese. Alieni 
dall’entrare in questioni che pussono sembrare personali non 


si può ad esempio non rilevare che è ben strano — e sa- 
rebbe umiliante se fosse conforme a realtà — che per co- 


prire una quarantina di posti di un determinato grado siano 
così scarsi i meritevoli da non poterne trovare alcuni se non 
arrivando nel quarto e nel quinto centinaio del ruolo di an- 
zianità del grado inferiore. 

Ora noi rileviamo che la pianta organica generale, così 
come è stabilita, potrà corrispondere effettivamente, oltrechè 
ai bisogni dell’azienda, alla necessità di permettere almeno 
la prima metà della strada a tutti coloro che la intraprendono, 
ciò che corrispondercebbe al voto degli Ingegneri Ferroviari 
che ad essi sia concessa la sicurezza morale, se non la ga- 
ranzia, di arrivare al grado di Ispettore Capo. Ma ci sembra 
che non basti che ciò sia possibile ; poichè riteniamo che 
tale fatto deva essere uno dei principali scopi della pianta 
organica sembra a noi che le norme per raggiungerlo do- 
vrebbero essere tassativamente prescritte in modo che non 
manchi la giustizia distributiva. 

L'attuale organizzazione dell'azienda ferroviaria colla sud- 
divisione in Servizi, e colla applicazione della massima che 
in via generale esclude i passaggi da Servizio a Servizio, 
anche nci casi di promozione, pare fatta a posta per prepa- 
rare una serie infinita di disparità di trattamento nei diversi 
Servizi. In ciascuno di questi infatti si faranno le promozioni 
man mano se ne presenti il caso badando solo che le somme 
rispettive restino nel totale consentito, e si faranno anche 
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coprendo regolarmente i posti delle piante parziali corrispon- 
denti alla pianta complessiva; ma la disparità di trattamento 
tra funzionari di pari merito e di pari anzianità ne sarà ne- 
cessaria conseguenza perche derivata eselusivamente dalla 
costituzione diversa degli organismi parziali. 

Sarebbe quindi una prima necessità il facile scambio dei 
funzionari, specialmente Ingegneri, fra i diversi Servizi così 
da potere contemperare colla migliore utilizzazione di cia- 
scuno in quello od in quei rami in cui la sua coltura o le 
sue attitudini lo rendono più competente, la possibilità per 
tutti di progredire nella carriera non tanto in ragione della 
propria anzianità quanto e sopratutto per effetto dei propri 
meriti. | 

E di qui siamo tratti ad un’altra considerazione che è 
necessario complemento della precedente, ec che già fu soste- 
nuta nel nostro periodico. Vogliamo accennare alla necessità 
di dare larga parte alle promozioni di grado per merito pure 
non escludendo una percentuale, che noi vedremmo volen- 
tieri inferiore al 30 °/,, di promozioni per pura anzianità. Ma 
il criterio di anzianità non dovrebbe essere in antitesi con 
quello di merito, ed anzi limiti ragionevoli dovrebbero es- 
essere tenuti presenti rispetto ad essa, 

Le promozioni dovrebbero farsi quindi sopra appositi 
elenchi di promovibili costituenti graduatoria di merito 
e compilati da Commissioni di avanzamento formate cogli 
stessi funzionari, così come si fa presso altre grandi or- 
ganizzazioni dello Stato con ottimo risultato e con pieno 
gradimento e completa garanzia degli stessi interessati ai 
quali, se esclusi, vengono notificate le ragioni della loro eselu- 
sione. Nel fare le promozioni poi, la scelta dovrebbe farsi 
in base a questa graduatoria tenendo conto, a parità di me- 
rito, della anzianità. 

L'adozione di questo principio, accoppiata con quella 
del facile scambio fra i diversi Servizi, la quale a sua volta, 
allargando ed estendendo l’affiatamento tra i funzionari delle 
diverse branche dell’azienda, faciliterebbè la personale co- 
noscenza fra giudicanti e giudicati, renderebbe più facile 
e sicura la via al merito vero, e garantirebbe l'avvento ai 
posti maggiori della gerarchia di persone effettivamente degne 
per competenza speciale e generale nel proprio e negli altri 
rami di servizio, con vantaggio dell'azienda statale senza 
dubbio e con gradimento degli stessi funzionari costituenti 
la grande scala dirigente. I quali sapranno sempre apprez- 
zare e stimare il superiore veramente meritevole ec degno 
anche e specialmente se lo hanno veduto farsi largo tra loro 
medesimi coi propri meriti per sopravanzarli nella strada 
iniziata e percorsa insieme. 
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PONTE APRIBILE SUL CANALE NAVIGABILE 
DETTO «DELLA FOCE» NELLA STAZIONE 
MARITTIMA DI LIVORNO. 


In uno dei precedenti fascicoli dell’ Ingegneria Ferro- 
viaria, alla fine dell’articolo sul « Ponte apribile provvisorio 
nella Stazione marittima di Livorno » (1), si è accennato 
ad un altro ponte apribile che poco tempo prima era stato 
costruito nella stessa Stazione. 

Diamo ora qualche notizia anche di questo, quantunque 
le sue proporzioni siano ancora più modeste, ritenendo che 
esso pure presenti un certo interesse, perchè il sistema adot- 
tato pel medesimo, quale apparisce a prima vista dalle an- 
nesse riproduzioni fotografiche, nuovo, per quanto ci consta, 
per le Ferrovie italiane (2), si è dimostrato più economico, 
più semplice e meno ingombrante del solito tipo dei ponti 
girevoli in piano orizzontale. (Riteniamo opportuno di ram- 
mentare a tale proposito quanto è stato detto alla fine del- 
l'articolo precedentemente ricordato sulla preferenza che si 
potrebbe in molti casi accordare al tipo così detto a tempe- 
rino). 


(1) Vedere L'Ingegneria Ferroviaria, 1900, n° 15, p. 258. 
2) Tale sistema può solo in parte essere assomigliato a quello della 
travata mobile del noto ponte sul Tevere a S. Paolo presso Roma. 
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Per quanto riguarda 1’ ceonomia basti ricordare che la 
Società delle Ferrovie Mediterranee aveva aperto nel 1901 
il concorso per un altro ponte apribile nella stessa Stazione 
marittima di Livorno (ponte che poi non venne costruito) 
su un canale tipo della larghezza di 6,50 m. ce che il progetto, 
del solito tipo girevole in piano orizzontale, presentato dalla 
stessa Società di Savigliano, che ha eseguito quello formante 
oggetto del presente articolo, importava una spesa di L. 19.200; 
mentre quello di cui ora si parla non ha costato che L. 15.100 
(astraendo dalle aggiunte fatte al forfait e compresi gli ap- 
parecchi di sicurezza), e ciò quantunque la larghezza del 
canale attraversato fosse maggiore (8,60 m.), ed il sovraccarico 
prescritto notevolmente superiore. 

Che le murature per il tipo adottato sieno più econo- 
miche appare evidente solo che si consideri la grande massa 
muraria occorrente per la coda dei ponti girevoli in piano 
orizzontale; come pure è evidente che il tipo risulta meno 
ingombrante. 
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Il ponte di cui trattasi è destinato a mettere in comuni, 
cazione diretta il Punto Franco di Livorno colla Stazione 
marittima attraverso il canale navigabile detto « della Foce » 
che dà accesso alla darsena interna di quella Stazione; co- 
municazione che veniva prima effettuata con lungo e vizioso 
giro e per mezzo di piattaforme. 

In seguito alle insistenti richieste della cittadinanza, verso 
la metà del 1906, appena approvato il relativo progetto che 
poneva per base del preventivo il tipo di ponte detto à 
bascule, cioè girevole attorno ad asse orizzontale, vennero 
invitate alla gara per la relativa costruzione tre Ditte ita- 
liane, lasciando però libertà sulla scelta del tipo; e poichè 
in quell’anno le officine metallurgiche erano sovraccariche 
di lavoro, solamente la Società di Savigliano presentò un’of- 
ferta, per l'importo di L. 15.100, secondo l’anzidetto tipo à 
bascule, compresi gli apparecchi di sicurezza, e cioè i col- 
legamenti fra il catenaccio di chiusura del ponte e il segnale 
di protezione a distanza, in conformità alle prescrizioni del 
capitolato annesso al progetto. 

L'offerta fu trovata accettabile tecnicamente c finanzia- 
riamente ed il lavoro venne senz'altro affidato a quella So- 
cietà : il progetto esecutivo venne poi studiato dalla me- 
desima in basc al tipo dell’ offerta, concordandolo in tutti i 
particolari colla Divisione del Mantenimento di Firenze che 
aveva l’incarico della direzione e della sorveglianza del 
lavoro. 

Al principio del 1908 il ponte era già in esercizio, e da 
allora in poi ha funzionato regolarmente senza dar luogo ad 
inconvenienti: anzi, aleuni mesi or sono è stato sottoposto, 
senza danni gravi, alla rude prova dello sviamento di una 
colonna di carri in manovra, causato da un barcone che, 
andato alla deriva, si era addossato al ponte ingombrando 
lo spazio occorrente pel passaggio del materiale rotabile, 
senza che il personale se ne accorgesse, perchè era notte. I 
carri sviati investirono l’argano di manovra rompendone 
l’incastellatura, ma lasciando illesi gli ingranaggi: la ma- 
novra del ponte, fino a quando vennero eseguite le occorrenti 
riparazioni, venne fatta coll’aiuto di una capra, mercè la 
quale, con funi e carrucole, se ne alzava ed abbassava l’e- 
stremità mobile. 

Per ovviare al pericolo che il fatto si ripeta, probabil- 
mente il canale verrà, fra breve, durante la notte, sbarrato 
dalle due parti con due travi galleggianti, imperniate con 
un’ estremità ad una delle sponde, per arrestare l'eventuale 
avanzarsi di qualche barcone contro il ponte. 
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Come rilevasi dalle unite illustrazioni (fig. 2 a 5) la parte 
portante del ponte è costituita da due travi sotto-rotaie a dop- 
pio T composte, ad anima piena di 720 mm. di altezza, e riu- 
nite fra loro con collegamenti trasversali, come pure dalla la- 
micra striata del pavimento ; lamiera striata la quale, a dif- 
ferenza di quanto si pratica di solito, è fissata direttamente 
alla prima delle piattabande superiori delle travi stesse, la 
quale, come rilevasi dalla fig. 8, ha qualche centimetro di 
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maggior larghezza verso l’ interno, precisamente allo scopo 
di potervi inchiodare la suddetta lamiera: quest’ultima fun- 
ziona così come un efficace controventamento, ciò che era 
di sommo interesse nel caso speciale per impedire l’infles- 
sione laterale della travata durante il suo alzamento. 
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stabilito per le linee principali dai regolamenti in vigore, (1) 
per la portata teorica di 10,60 m. e per le forze taglianti 
(11.800 kg. circa). 

I cuscinetti di appoggio per l’estremità mobile del ponte 
vennero muniti di speciali appendici laterali esterne desti- 


Fig. 1. — Ponte apribile nella stazione marittima di Livorno - Vixfa del ponte chiuso. 


La travata, come apparisce dai disegni, non venne mu- 
nita di marciapiedi laterali per non accrescerne il peso. 

L'insieme delle due travi è calettato all’albero di rota- 
zione, d'acciaio forgiato, del diametro di 260 mm., sostenuto 
da duc supporti in ghisa con cuscinetti di bronzo, e pro- 


nate a far da guida alla travata nella sua discesa, qualora 
per un urto o altra causa la medesima avesse subito una 
leggiera deformazione o spostamento laterale. Dette appen- 
dici appariscono chiaramente nella fig. 8. 

Le due travi del ponte si prolungano al di lA dell’asse di 
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Fig. 2, 3, 4 0 5. — Ponte apribile nella stazione marittima di Livorno - Prospetto, 


lungantesi al di là di uno dei supporti col diametro di 180 mm. 
per ricevere, alla voluta distanza dal binario, il settore den- 
tato al quale, mediante argano a mano, chiaramente rap- 
presentato nella fig. 10 si trasmette il movimento di rotazione 
che produce l'apertura e la chiusura del ponte. 

Tale albero, com'è chiaro, deve reggere tutto il peso 
del ponte e del treno; e venne calcolato in modo da sop- 
portare con uno sforzo massimo di 9 kg/mm? il sovraccarico 
uniforme, stabilito dal capitolato di 12.000 kg/ml. di travata 
oltre al peso permanente; sovraccarico superiore a quello 
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zioni e pianta. 


rotazione, per formare la cassa per il contrappeso, il quale 
è costituito da pani di ghisa che ne riempiono completamente 
il vano interno. Detto contrappeso, nei calcoli di progetto, 


(1) Lo istruzioni recentemente emanate dalle Ferrovie dello Stato 
prescrivono, pel calcolo delle travate metalliche sullo linee principali, 
sovraccarichi corrispondenti ad un treno-tipo costituito da 3 locomotive 
a 5 assi del peso di 15 tonn. ciascuno, distanti 1,40, m, seguite da carri 
merci a due assi da 12,6 tonn. l'uno, distanti 2 m. 
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era tale da lasciare un’eccedenza di peso alla volata pari a 
140 kg. applicati in corrispondenza della mezzaria dell’ap- 
poggio dell’estremità mobile : all’atto pratico però il contrap- 
peso fu aumentato coll’applicazione di alcuni altri blocchi 
di ghisa esteriormente alla cassa per diminuire lo sforzo 
troppo rilevante che era dapprima necessario per la manovra. 
Le rotaie sulla 
travata mobile, per © ” 
risparmio di altezza, | 
sono state scelte del 
tipo Brunnel (fig. 8); 
esse sono fissate alla 
travata con bolloni ; 
ed i chiodi delle ta- 
volette superiori del- 
la travata stessa sono 
a testa fresata, per 
rendere possibilel'ap- 
poggio delle dette ro- 
taie sulle tavolette. 
La fig. 2 mostra 
in linee tratteggiate 
la posizione della cas- 
sive della volata quan- 
do il ponte è aperto : 
in tale posizione la 
cassa medesima scen- 
de entro apposita ca- 
mera subacquea in 
muratura, a tenuta 
d’acqua, in corrispon- 
denza della quale il binario è sostenuto da un’impalcatura 
costituita da travetti trasversali, formati ciascuno da due 
ferri ad [J accoppiati sui quali appoggiano direttamente le 
rotaie del binario. 


Fig. ‘<. — Ponte apriblie nella Stazione marittima di Livorno - 
Vista completamente aperto, 


La camera subacquea per la cassa del contrappeso fu 
costruita a tergo del preesistente muro di sponda del canale 
asportando a forza di scalpello una certa grossezza del detto 
muro; la sua esecuzione ha presentato qualche difficoltà in 
causa delle abbondanti infiltrazioni non tanto dell’attiguo 
canale il cui muro si è dimostrato quasi impermeabile, quanto 
del terreno circostante tutto impregnato di acqua. Ad opera 
compiuta le infiltrazioni nella camera vennero ridotte a poca 
cosa mediante intonaco di malta cementizia: tuttavia per evi- 
tare la necessità di vuotarla periodicamente mediante secchie, 
venne impiantata accanto ad essa una piccola pompa (non rap- 
presentata nel disegno), L'accesso alla camera pel contrappeso 
si effettua mediante un pozzetto laterale di m. 1% m. 1 in 
comunicazione, mediante apposita apertura, colla camera 
stessa (fig. 2 e 3). 
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Fig. 6. -- Ponte apribile nella Stazione marittima di Livorno - Vista a metà corsa. 
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Particolare cura fu rivolta alla stabilità degli appoggi: a 
tal uopo ai cuscinetti di appoggio dei supporti per l’albero 
di rotazione furono assegnate considerevoli dimensioni per 
evitare il pericolo di spostamenti in caso di urti di qualche 
natante contro il pon- 
te; e finora, malgrado 
l’inevitabile frequen- 
za di tali accidenti, 
non sì ebbe a verifi- 
care aleun movimen- 
to. I detti cuscinetti, 
come pure tutta la ri- 
manente pietra da ta- 
glio, impiegata senza 
economia anche per 
gli appoggi dell’ e- 
stremità mobile, ven- 
nero eseguiti con gra- 
nito dell'Isola d'Elba. 

Il masso di gra- 
nito al quale è fis- 
sata la guida pel ca- 
tenaccio di chiusura, 
di cui parleremo in 
seguito, e per il quale 
era a temersi la ten- 
denza al sollevamen- 
to quando l’ ultimo 
asse di un treno ap- 
poggia sull’estremità della trave al di là dell’albero di rota- 
zione, venne ancorato, per così dire, al disotto dei due cu- 
scinetti per l’estremità mobile della trave. 

Per il piedritto della parte mobile fu utilizzato in gran parte 
il muro di sponda preesistente, rinfiancato posteriormente, di- 
modochè si può dire che tutte le opere murarie occorse si 
ridussero alla formazione dell’accennata camera per il con- 
trappeso e degli appoggi in pietra da taglio su ambedue i 
piedritti. 


* * * 


Nel capitolato d’appalto era stato stabilito che l'apertura 
completa del ponte dovesse effettuarsi da un solo uomo nel 
periodo massimo di cinque minuti, e ciò perchè si riteneva 
che la manovra di apertura e di chiusura dovesse effettuarsi 
assai frequentemente nella giornata : tale condizione fu effet- 
tivamente raggiunta, ma la manovra riesce alquanto faticosa. 
Devesi però notare che l'apertura completa del ponte fino a 
raggiungere l'inclinazione di 75° coll’orizzonte (fig. 7) non 
si effettua mai perchè per il passaggio degli ordinari barconi 
o navicelli è sufficiente forse metà o anche meno della corsa 
(fig. 6). Il passaggio di velieri, che richiederebbero l’aper- 
tura completa, è assai raro e forse non si è mai verificato 
da quando il ponte è in funzione, quantunque se ne sia do- 
vuta prevedere l’eventualità nel progetto del ponte. Siccome 
poi, diversamente da quanto si prevedeva, la manovra si 
effettua poche volte nella giornata, dovendo il ponte normal. 
mente rimanere aperto per il continuo passaggio dei barconi 
e chiudendosi soltanto due o tre volte al giorno pel passag- 
gio dei treni ad ora fissa, sarebbesi potuta raddoppiare, senza 
inconvenienti, la durata della manovra diminuendo corri - 
spondentemente lo sforzo che deve fare il manovratore, sforzo 
che effettivamente, come già si è accennato, riesce alquanto 
rilevante. 


*xÙ*x 


Nella posizione di chiusura (fig. 1) il ponte è tenuto fermo 
da un catenaccio che rende solidale la sua estremità, munita 
di analogo occhio, coll’apposita guida del catenaccio stesso, 
tissata alla muratura con l’ intermezzo del masso di granito 
precedentemente ricordato : il movimento di detto catenaccio 
è effettuato mediante una leva di manovra coll’ intermezzo di 
un albero e di due leve ad angolo nel modo che apparisce 
chiaro dalla fig. 8. - 

Come pure si è accennato, il detto catenaccio serve inoltre 
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ad impedire il sollevamento dell’estremità mobile del ponte 
quando l’ultimo asse di un treno che esce dal ponte viene 
ad insistere sull’estremità opposta della travata, la quale tro- 
vasi qualche decimetro al di là dell’albero di rotazione. 


* * %* 


Particolare cura fu presa anche per la sicurezza dell’eser- 
cizio ferroviario in corrispondenza del ponte : venne pertanto 
impiantato un disco girevole ad una congrua distanza verso la 
Stazione marittima, e cioè dalla parte da cui provengono i 
treni diretti al Punto Franco: la leva di manovra del mede- 
simo venne collegata con quella dell’anzidetto catenaccio di 
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mento dell’ apparecchio (analogo a quello pel collegamento 
fra scambi e segnali degli apparati centrali di manovra): 
dalla sezione 45 superiore apparisce che Ja leva del disco 
non può essere mossa perchè al suo movimento si oppone 
il dente di una delle piastrine superiori; può invece muo- 
versi la leva del catenaccio per chiudere questo scorrenda 
contro il fianco dell'altra delle piastrine superiori, spostan- 
dola contemporaneamente all’ altra che le è solidale; dopo di 
che può muoversi anche la leva del disco per aprirlo, as- 
sumendo la posizione indicata nella sezione AB inferiore. 

In tale posizione, corrispondente al catenaccio chiuso e 
al disco aperto, è impossibile manovrare la leva del catce- 
naccio senza aver prima chiuso il disco perchè vi si oppone 
il dente di uno dci blocchi inferiori. 

Per ottenere poi che il disco non possa esser aperto 
quando il ponte è solo apparentemente chiuso e cioè non 
sia calato completamente, si è provveduto mediante un pezzo 
speciale (fig. 9) imperniato nella guida del catenaccio, il quale 
per effetto del suo peso tende ad entrare con un apposito 
braccio nello spazio che deve esser percorso dal catenaccio : 
quando il ponte viene chiuso, l’ochio annesso all’ cstre- 
mità del ponte sposta automaticamente il braccio suacecn - 
nato rendendo possibile il movimento del catenaccio stesso; 
tale movimento invece viene impedito dal braccio predetto, 
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Fig.85. — Ponte apribile nella Stazione marittima di Livorno - Apparecchio per la manovra del catenaccio di chiusura del ponte e del disco girevole di protezione. 


chiusura in modo che il disco non può essere messo a via 


libera se il catenaccio non è chiuso, e viceversa, il catenaccio 
non può aprirsi se il disco non è chiuso: inoltre il catenaccio 
non può esser chiuso, e quindi il disco non può esser aperto, 
se il ponte non è completamente abbassato; in altre parole 
quando il ponte fosse soltanto apparentemente chiuso rima- 
nendo però alquanto sollevato dagli appoggi, senza che il ma- 
novratore se ne accorgesse, risulterebbe impossibile aprire il 
disco. 

L'accennato collegamento fra le due leve di manovra fu 
ottenuto coll’apparecchio rappresentato nel suo insieme e nei 
particolari dalle fig. 8; le dette due leve, imperniate sullo stesso 
albero, indipendentementre l’ una dall’altra, si muovono per 
un tratto della loro lunghezza entro una scatola di ghisa 
nella quale sono disposte le duc coppie di piastrine o blocchi 
mobili che appariscono nelle sezioni 4B e CD. La sezione 
AB (destra superiore, fig. 8) rappresenta la posizione delle 
piastrine in questione quando il catenaccio è aperto ed il di- 
8co è chiuso, mentre l’altra sezione AB inferiore rappre- 
senta la posizione delle piastrine quando il catenaccio è 
chiuso ed il disco aperto. E’ tacile rendersi conto del funziona- 


e quindi il disco non può aprirsi, quando il ponte non sia 
completamente calato. Per ovviare poi al pericolo che per 
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Fig. 9. — Ponte apribile nella Stazione marittima di Livorno - Guida del catenaccio 
di chiusura del ponte. 
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effetto di polvere o ingombro qualsiasi il pezzo speciale non 
si muova spontaneamente quando il ponte viene aperto, il 
medesimo venne munito di un piccolo settore dentato ingra- 
nante con una corrispondente dentiera annessa all’ occhio: 
quando il ponte si solleva il pezzo è costretto da tale dentiera 
a muoversi anche indipendentemente dal suv peso. 


Ù#& w 


Il forfait del contratto non prevedeva nessuna disposi- 
zione per impedire una precipitosa discesa della volata in 
caso di accidente o di disattenzione del manovratore che la- 
sciasse sfuggire la manovella dell’argano: e ciò perchè si 
riteneva che l’attrito dei rotismi sarebbe stato sufficiente ad 
impedire l’avverarsi di siffatta eventualità. In pratica però 
ciò non Si è verificato; e si è resa subito manifesta la ne- 
cessità di prevenire tale pericolo; e pertanto, all’infuori del 
detto forfait, venne i 
aggiunto all’ argano 
di manovra un freno 
a nastro applicato 
all’ albero superiore 
dell’ argano Stesso. 
(vedasi fig. 10) Tale 
freno agisce automa- 
ticamente per mezzo 
di un contrappeso che 
rende impossibile, in 
qualunque istante, la 
spontanea discesa del 
ponte, qualunque sia 
la sua posizione: per 
far discendere il me- 
desimo basta solle- 
vare a mano la leva 
del detto contrappeso 
regolando la tensione 
del nastro in modo da 
moderare a volontà 
la velocità del mo- 
vimento. 

Il collegamento del tamburo del freno coll’albero dell’ar- 
gano (fig. 10) è effettuato mediante un rocchetto ed un not- 
tolino, in maniera che il movimento di sollevamento della 
volata mediante la manovella, si fa indipendentemente del 
detto tamburo. i 

L’argano di manovra e l’apparecchio di frenatura vennero 
rinchiusi entro apposita custodia, chiusa a chiave, che però 
non apparisce nelle fotografie riprodotte nelle fig. 1, 6 e 7). 
prese subito dopo l’accidente già accennato, prima che la 
custodia stessa, distrutta dai carri sviati, venisse rifatta. 
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L'ASSOCIAZIONE INTERNAZIONALE DEL 
FREDDO E GLI ESPERIMENTI SUI MEZZI 
DI RAFFREDDAMENTO PEI TRASPORTI 
FRIGORIFERI. 


In seguito al primo Congresso Internazionale del Freddo 
tenutosi a Parigi nell'ottobre 1908 (1) è stata costituita pure 
a Parigi nel successivo gennaio una Associazione Interna- 
zionale del Freddo, la quale si è proposta, fra gli altri, lo 
scopo di organizzare delle prove sui trasporti frigorifici per 
ferrovia nell’intento di migliorare e facilitare lo scambio 
delle derrate alimentari deperibili fra il mezzogiorno e l’Eu- 
ropa settentrionale. 

All’Associazione hanno pure aderito le principali Ammi- 
nistrazioni ferroviarie, compresa quella delle Ferrovie italia- 
ne dello Stato (Istituto sperimentale). 


(1) Vedere L’Ingegneria Ferroviaria, 1908, n° 10 p. 274; n° 21, 
e Supplemento al n° 22. 


Fig. 10. — Ponte apribile nella stazione marittima di Livorno - Argano di manovra e freno. 


Nell’assemblea costitutiva della Associazione venne isti- 
tuita una speciale Commissione Internazionale di ‘trasporti 
delle materie deperibili, la quale ha l’incarico di svolgere il 
seguente programma: 


a) Determinare le condizioni secondo cui attualmente avviene 
nelle diverse Reti ferroviarie l’accettazione e lo scambiov dei 
vagoni per trasporti di derrate deperibili, e proporre norme 
che possano essere applicate uniformemente sulle Reti in- 
teressate; ; 

Studiare comparativamente i sistemi di raffreddamento dei 
carri ferroviari ora in uso e presentare in relazione le 
proposte opportune. 


b) 


Per l’attuazione di questo secondo scopo la Commissione 
8Î è procurato il concorso della Compagnia P. L. M. e di 
diverse Compagnie per trasporti frigoriferi ed ha stabilito 
di creare in Francia 
una stazione speri- 
mentale per il raf- 
reddamento dei vei- 
coli e delle merci ca- 
ricate in essi, desti- 
nata specialmente al- 
lo studio della insuf- 
flazione di aria fredda 
e secca nei carri or- 
dinari a semplici pa- 
reti isolate. 

E’ stato scelto per 
un primo esperimen- 
questo sistema di raf- 
reddamento perchè 
esso è sembrato fa- 
cilmente attuabile su 
larga scala, senza 
portare varianti al 
materiale mobile, 
quando abbia dato 
buona prova nell’e- 
sperimento, con l’im- 
pianto di apparecchi appositi nei punti di incrocio o di 
raggruppamento delle diverse linee che si trovano lungo 
gli itinerari normalmente percorsi dalle derrate. 

L'Istituto Sperimentale delle nostre Ferrovie dello Stato 
oltre a seguire le esperienze che saranno fatte in Francia 
nell'apposita stazione di prova, farà per proprio conto, d’ac- 
cordo coi Servizi interessati, altri studi ed altre esperienze 
metodiche collo scopo spegialmente di determinare le carat- 
teristiche di isolamento delle diverse categorie di materiale 
in servizio presso le nostre ferrovie per il trasporto di derrate 
alimentari, nonchè la potenzialità frigorifica e il rendimento 
dei tipi più perfezionati di carri e apparecchi frigoriferi. 

Riguardo alla conservazione delle derrate e specialmente 
di quelle fornite dall’industria agricola, durante il trasporto 
è pure molto interessante la questione del metodo di rac - 
colto, di imballaggio e di carico perchè l’osservanza di 
norme opportunamente determinate può influire molto sulla 
conservazione stessa. 

Di questi importanti particolari devono naturalmente oc- 
cuparsi coloro che di simili trasporti fanno lo scopo delle 
loro industrie e dei loro commerci. 

Troviamo quindi opportuno di riprodurre alcuni fra gli 
importanti studi compiuti al riguardo dal sig. dott. Powel 
registrati nel Bollettino del Ministero di Agricoltura degli 
S. U. Nel fuscicolo del 31 marzo 1908 di detta pubblicazione 
sono riprodotti i diagrammi dell’andamento delle tempera- 
ture all’interno e all’esterno dei carri lungo i principali 
percorsi e quelli relativi al deperimento delle derrate nei 
carri stessi e nei depositi. 

Per dare un'idea dello sviluppo che hanno preso queste 
osservazioni metodiche nell’interesse del commercio in quel 
pacse si sono inserti alcuni di tali diagrammi. 

I diagrammi A e B (fig. 11 e 12) rappresentano l’anda- 
mento delle temperature per due carri carichi di aranci 
e con ventilazione regolata che hanno fatto il percorso da 
S. Bernardino (California) a Jersey City (N. Y.), nei mesi di 
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aprile rispettivamente del 1906 e del 1907 compiendo il per- 
corso in 10 giorni nel 1906 e in 12 giorni nel 1907. 

Si rileva dai diagrammi che con una conveniente rego- 
lazione della ventilazione del carro (chiudendo i ventilatori 


I diagrammi C e D (fig. 13 e 14) corrispondono a tra- 
sporti fatti sullo stesso percorso nei mesi di maggio ri- 
spettivamente del 1906 e del 1907 con carri regolarmente 
raffreddati. Questi diagrammi dimostrano che la temperatura 
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Fig. 14. — Carro raffreddato carico di aranci /Via La Junta). 


interna del carro, pur sentendo qualche lieve influenza del- 
l'andamento della temperatura esterna si è mantenuta rela- 
tivamente bassa, e la temperatura dei frutti seguendo una 
linea senza sbalzi è andata gradualmente discendendo, man- 
tenendosi pressochè costante nell’ ultima parte del viaggio. 


6 
Aprile 1906 


Fig. 11. — Carro ventilato carico di aranci. 


DIAGRAMMA 23. 


DIAGRAMMA È. 


ie) 

S 

S 5 S > 20 
8 (c} ‘“ 

È E k; a È S < È ° è s Ò 3 

% d ® < A N e] à © 3 Na > Pa 10 
a) È = è ts s © & % ù ®Ù 

), ® © \, JÎÉ°ÎSW E 3 XX O 


= == ne 
24 25 d6 28 29 J4So KY, ‘\;2 J “ 
Magg:o 190? Giugno 


Fig. 15. — Carro raffreddato durante li percerso carico di aranci preraffreddati. 
(Via Rabon). 


I diagrammi E e F (fig. 15 e 16) si riferiscono sempre 
allo stesso percorso, ma in questo caso gli aranci sono stati 
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Fig. 12. — Carro ventilato carico di aranci. 


Trattandosi di carri semplicemente ventilati, l'andamento 
generale della temperatura esterna ha diretta influenza su 
quello della temperatura interna e dei frutti. Infatti nel dia- 
gramma 1906, in cui l'andamento generale della temperatura 
esterna nella seconda metà del viaggio è più elevato che 
nella prima, anche la temperatura interna del carro e quella 
dei frutti si innalzano in tale periodo, mentre nel 1907 al- 
l’abbassamento “della temperatura esterna nella seconda parte 
del viaggio corrisponde un abbassamento anche nelle tem- 
perature interne. 

DIAGRAMMA C. 
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Fig. 18. — Carro raffreddato carico di aranci - (Via Trinidad). 
LEGGENDA PER TUTTI | DIAGRAMMI. 


eu» o «np o eno «o Temperatura esterna. 


ne  «—- Id. nell'interno del carro, 
GARE RZRA RIA ZI IE Id. dei frutti. 
loci Ventilatori aperti. 


sea a Id. chiusi. 


quando la temperatura esterna è più elevata e aprendoli 


preventivamente raffreddati e posti in carri pure mantenuti 
raffreddati. A differenza dei diagrammi precedenti, in questi 
fino dall’inizio la temperatura dei frutti è bassa e si mantiene 
pressochè costante durante tutto il viaggio. Deve notarsi 


DIAGRAMMA PF, 
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Fig. 16. — Oarro raffreddato durante Il percorso, carico di aranci preraffreddati. 
(Via La Junta,. 


però nel secondo diagramma un lieve innalzamento nelle linee 
delle temperature interna e dei frutti dovuto evidentemente 
alle elevate temperature raggiunte dall’aria esterna durante 
la corrispondente parte del viaggio. 


DIAGRAMMA G. 


Maggio 1906 


Fig. 17. — Cerre con semplice raffreddamento iniziale, carico di aranei preraffreddati. 
(Via Trinidad). 


I diagrammi G e 77 (fig. 17 e 18) corrispondono a tra- 
sporti di aranci preventivamente raffreddati e posti in carri 
pure raffreddati inizialmente, ma non raffreddati, nè ventilati 


quando all’esterno la temperatura è più bassa che nel carro) 
si ottiene una notevole diminuzione nelle oscillazioni della 
temperatura interna del carro e quindi un'andamento più 
costante nella temperatura dei frutti trasportati, la quale si 
mantiene prossima alla media temperatura del carro. 


durante il percorso. E’ da notarsi come la temperatura in- 
terna e quella dei frutti vanno notevolmente aumentando 
nel diagramma del maggio 1906, dal 5° all’ 8° giorno di 
viaggio per effetto evidentemente delle elevate tempera- 
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ture esterne in cui il carro si è trovato, mentre nel dia- 
gramma del maggio - giugno 1907in cui la temperatura ester- 
na oscilla nella seconda parte del viaggio entro limiti prossimi 
ad una media assai più bassa, si verifica bensì un graduale 


DIAGRAMMA H. 


Fig. 18. — Carro con semplice raffreddamento iniziale, carico di aranci preraffreddati. 
(Via La Junta). 


aumento delle temperature interna e dei frutti, ma in misura 
assai più limitata. 

Dal complesso dei risultati, a cui si riferiscono i diversi 
diagrammi, si potrebbero dedurre le seguenti osservazioni; 

1° Una buona regolazione della ventilazione dei carri, 
anche senza provocare un sensibile abbassamento della tem- 
peratura interna del carro, può bastare per conservare la 
merce ad una temperatura prossimamente costante con van- 
taggio della sua conservazione. 

2° I risultati migliori si hanno col raffreddamento del 
carro durante il viaggio, specialmente se la merce viene pre- 
ventivamente raffreddata. 

3° Per percorsi della durata di tre o quattro giorni ed 
anche più, quando la temperatura esterna non raggiunga 
limiti troppo elevati, può bastare per una buona conserva- 
zione a temperatura pressochè costante della merce, il ca- 
ricare la merce preventivamente raffreddata in un carro 
pure raffreddato soltanto preventivamente. 

Queste osservazioni si riferiscono però ai soli trasporti 
presi in esame, i quali vengono eseguiti con carri che hanno 
un notevole potere coibente e lungo percorsi in cui sono 
rilevanti in generale (in qualche caso fino a 25° — 30°) gli 
sbalzi di temperatura nelle 24 ore fra il giorno e la notte, 
essendo relativamente bassa la minima temperatura notturna. 

Dai diagrammi €, D, E, F (tig. 13, 14, 15 e 16) è per- 
messo di rilevare un altro fatto d'indole generale che può 
interessare i nostri trasporti di derrate, e cioè che un re- 
golare raffreddamento col ghiaccio (come è fatto nei trasporti 
che ci occupano) può permettere di abbassare e di mantenere 
basse le temperature del carro e delle derrate anche se la 
temperatura esterna arriva a limiti alquanto elevati. 

Le massime gornaliere di 25° a 30” che in media si ri- 
levano nei diagrammi, e anche la massima assoluta di 38°, 
si verificano per l'appunto anche nei nostri climi per i tra- 
sporti estivi pei quali quindi è da ritenevsi che si possa pure 
ottenere una temperatura relativatamente bassa e sufticiente- 
mente costante nel carro e nelle derrate anche col solo raf- 
freddamento a ghiaccio. 

Sull’andamento delle temperature si può fare però un’al- 
tra osservazione. Nel prospetto che segue sono riportati per 
ciascun diagramma i limiti delle oscillazioni delle tempera- 
ture massime e minime rilevate all’esterno e all’interno del 
carro e le differenze delle medie rispettive per poter fare 
un confronto fra i diversi sistemi di trasporto a cui i dia- 
grammi si riferiscono. 

A parte i trasporti 5° e 6°, che si sono verificati in con- 
dizioni speciali, il primo perchè durante il percorso è rimasta 
sempre relativamente bassa la temperatura esterna, il se- 
condo perchè nel suo percorso si possono nettamente distin - 
guere due parti, una a temperatura esterna elevata e una 
temperatura esterna molto bassa, dal prospetto riportato 
messo a raffronto coì diagrammi si rileva che: 

1° Colla semplice ventilazione non si ottiene, nella 
media, un sensibile raffreddamento del carro ; 

2° Col ratfreddamento iniziale o lungo il viaggio si ot- 
tiene nel carro una temperatura mediamente inferiore della 
temperatura esterna nella misura da 6° a 10° centigradi; 

3° Il complesso delle cifre e l'andamento dei diagrammi 
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farebbero ritenere che prima preoccupazione di chi provvede 
a questi trasporti sia quella di ottenere nell'interno del carro 


j una temperatura quanto più possibile costante se non molto 


bassa, 
Oscillazioni 
della temperatura 


Temperature 


e medie 
Esterna | Interna 
DIAGRAMMI 


Massima 
Minima 
Massima 
Minim® 
Diff. 
Esterne 
Interne 
Diff. 


Diff. 


1° Carro ventilato 
(2* parte del percorso). . 


289/10°/189/20%11°| 9°/17° [149,5] 29,5 
329| -4°/36°/20°| 1°/19°|10° |10° | 0° 
329) 49289160] 7°] 90/209,5/11° 


389) 29/360/21°| 6°/15°/16° |10° | 6° 


2° Idem (intero percorso). . 
3° Carro raffreddato. . . 


4° Tdem. Mad el & i 


5° Merce raffreddata in carro 
raffreddato . . . 


200/_49260] 69| 2°) 4°| 7° | 4° | 3° 
320/ 49|360| 7°) 3° 49) 99,5 
1 parte del perc. |32° 2°|30°| 7°) 5°| 29/160 | 7° | 9° 


2% parte del perc. |11°|-4°|15°| 5°] 3°) 29) 3° | 3° | 0° 


6° Idem c. 8. Intiero percorso . 


2° Carro con raffreddamento 
iniziale . ... +. 


8° Idem. . 0.00.00. 


320) 59/27917° 6°|11°18°, [12° 
20/369 11°) 4° 


A raggiungere quest’ultimo scopo concorre anche la spe- 
ciale costruzione dei carri destinati a questi trasporti, la 
quale costruzione è studiata in modo che risulti assai ele- 
vato il potere coibente delle pareti del carro. 


& 


IMPRESSIONI SUL CONCORSO PER COSTRU- 
ZIONI ANTISISMICHE DI MILANO. 


Già da tempo è resa di dominio pubblico l'assegnazione dei 
premi fatta dalla Giuria aggiudicatrice del Concorso indetto dalla 
spettabile Cooperativa Lombarda per Lavori pubblici, sotto gli au- 
spicî del Collegio degli Ingegneri ed Architetti di Milano, ed avente 
per oggetto le costruzioni edilizie nelle regioni soggette a feno- 
meni sismici. I giornali quotidiani hanno anzi già annunciata come 
imminente la pubblicazione della relazione della Giuria. Cade 
quindi ogni riserva che poteva a tutt'oggi trattenere dal porgere 
notizie e giudizi sul concorso stesso e sul suo esito. 

In attesa della annunciata pubblicazione, la quale sarà certo 
un’esposizione chiara e convincente dei criteri che furono di guida 
nell'esame degli elaborati inviati al concorso, la quale darà molto 
probabilmente un’ampio ed interessante riassunto di quanto di no- 
tevole, in studi, in concetti, in applicazioni, la Giuria avrà rilevato 
nella gran massa di materiale presentato dai concorrenti, e con- 
terrà probabilmente un riassunto ed un'analisi, oltre che dei pro- 
getti premiati, anche di quelli che maggiormente parvero dopo i 
prescelti degni di lode, almeno per qualche loro parte, crediamo 
possa essere di qualche interesse per i lettori dell Ingegneria Fer- 
roviaria Vaver conoscenza di un'impressione generale sul con- 
corso, frutto di una visita un po’ rapida fatta all'Esposizione nel 
tempo in cui cera aperta al pubblico. 

Non intendiamo affatto svolgere una critica minuta dei progetti 
presentati alla gara, di natura molto diversa fra di loro per la lar- 
chezza dei concetti informativi del programma, il quale faceva 
posto così al progetto concreto, al modello, od al campione di ma- 
teriale, come al semplice studio scientifico. Nè ci fermiamo nep- 
pure ad illustrare pochi progetti, i quali abbiano maggiormente 
attratta la nostra attenzione. Cerchiamo invece di ritrarre la fisio- 
nomia generale dell'esposizione di quanto, fu inviato al concorso, di 
far cenno delle caratteristiche principali, di dar notizia dei concetti 
maggiormente svolti ce meglio trattati. 


et 


*x* * 
L'esposizione dei modelli, disegni e monografie tutte spedite 
da ogni parte del mondo a Milano per partecipare al Concorso, 
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venne con ottima idea aperta dai promotori al pubblico, allo scopo 
di rendere familiari anche un pochino ai profani i concetti essen- 
ziali ed i dispositivi caratteristici consigliabili per elevare costru- 
zioni abitabili con tranquillità nelle regioni desolate dal terremoto. 
Dubitiamo però che coloro non pratici dell'arte del costrurre che 
si siano avventurati per curiosità od a scopo di istruzione nelle 
sale d'esposizione, ne siano riusciti con una confusione molto 
grande sui mezzi migliori da adottarsi. Perciocchè quanto anzitutto 
appariva in una rapida corsa lungo i quadri murarii e fra i leggii 
nelle sale destinate ad ospitare le opere presentate si era il nu- 
mero rilevantissimo dei concorrenti e la disparità grande dei mezzi 
proposti. 

Se il numero solo degli aderenti alla gara potesse essere suf- 
ficiente a dare l’idea della riuscita d'un concorso di tal genere, 
non si stenterebbe ad atfermare che la benemerita Cooperativa 
Lombarda di Lavori pubblici può essere altamente soddisfatta della 
propria iniziativa. 

È invero ammirevole come un concorso aperto in principio di 
febbraio e chiuso col 31 marzo, su di un argomento di tanta gra- 
vità e difticoltà, abbia potuto accogliere 214 invii, di cui 8 dalla 
Francia, 7 dalla Germania, 6 dall'Austria, 6 dall’ Inghilterra, 5 dal- 
l' Egitto, 3 dall'America, ed 1 caduno dalla Svizzera, dal Belgio, 
dall’ Olanda, dalla Danimarca e dalla Svezia. 

È vero, ed è ormai lecito il dirlo francamente, che non tutto 
quanto venne inviato e fu esposto era degno veramente di com- 
parire ad un concorso al quale non sdegnarono il partecipare delle 
vere notabilità scientifiche estere. Molte, troppe, ottime, ma mode- 
ste persone inviarono degli scritti che, se fecero fede della loro 
buonissima intenzione, non raggiunsero però altro seopo che quello 
di esilarare alquanto il visitatore, un po’ oppresso dalla gravità del 
tema trattato e svolto dai concorrenti serî. Molti industri lavora- 
tori inviarono modelli, i quali risultarono molto più interessanti 
come indici della loro pazienza, che non come dimostrazione pra- 
tica di idee utili, Parecchi concorrenti hanno prospettate con tutta 
scrietà, ed illustrate con disegni e con modelli, delle idee puerili 
che rivelarono la più ingenua impreparazione al problema oggetto 
del concorso, ed un'assoluta ignoranza di ogni pratica costruttiva, 
unita a deficienza completa di criterio tecnico. Ma anche fatta ra- 
gione di questi invii decisamente da scartarsi, e di altri assai ‘che 
nulla dissero di essenziale, il numero dei concorrenti che più o 
meno perfettamente risposero allo spirito del concorso, e la va- 
rictà delle idee e dei mezzi proposti non riescirono meno rilevanti, 
nè meno ditticile risultò, se non facendovi intervenire il ‘criterio 
proprio, il ricavare dal verdetto della maggioranza la determina- 
zione dei mezzi migliori per mettersi al riparo dalle conseguenze 
di quel terribile cataclisma che è un forte terremoto. 


*X* *% 


Considerando unicamente i sistemi costruttivi organici racco- 
mandati, i concorrenti si possono dividere in quattro gruppi prin- 
cipali, a seconda che caldeggiano la costruzione in legno, l’uso 
della muratura, l’impiego del ferro, o l'adozione del cemento ar- 
mato. Ci sia lecito il dire che nelle linee generali la serietà degli 
studî e dei progetti procede collo stesso ordine col quale abbiamo 
citati i quattro elementi costruttivi fondamentali. Numericamente 
la proporzione fra i fautori dei varii tipi si può grossolanamente 
rappresentare con i numeri due per il legno, due per la muratura, 
tre per il ferro, cinque per il cemento armato. Ma naturalmente 
la classificazione esatta nelle quattro categorie non è facile, per- 
chè se sono abbastanza numerosi i progetti o gli studî favorevoli 
all'applicazione completa ed organica di uno dei materiali sopra- 
citati e del sistema costruttivo correlativo, sono però anche più 
comuni i progetti i quali ricorrono promiscuamente ai differenti 
mezzi cercando di utilizzarli ognuno nel modo più opportuno. Vi 
è chi ricorre al cemento armato per le fondazioni, alla muratura 
per l'elevazione, alle poutrelles per i solai, al legno per il tetto: 
più frequente è l'abbinamento del legno colla muratura, della mu- 
ratura col ferro, del cemento armato colla muratura: e se si cone 
sidera non la parte principale e predominante di caduna costru- 
zione, ma l’impiego singolo fatto nelle varie parti del fabbricato 
di ciascuno dei materiali, si trova che per il calcestruzzo in ge- 
nerale c per quello armato di ferro in particolare la maggioranza 
sì pronuncia rilevante e senza esitazione favorevole ad un ampio 
loro impiego. 

Non ci accadde di vedere presentato alcun materiale veramente 


340 


nuovo, o raccomandata una modificazione realmente essenziale 
nell'impiego di uno dei materiali noti, se si vuole eccettuare la 
proposta avanzata (salvo errore) da due soli concorrenti di unire 
(non a solo titolo di rivestimento, ma altresì per realizzare par- 
ticolari qualità resistenti) il calcestruzzo al legname; ed un' inte- 
ressante comunicazione con presentazione di campioni sull’ ag- 
giunta all'acqua di impasto del cemento colla sabbia di un de- 
terminato quantitativo di silicato di potassa. Naturalmente non 
consideriamo come novità le infinite forme di mattoni ad incastro, 
o di blocchetti in calcestruzzo, benchè alcune siano interessanti, 
e l’idea fondamentale appaia pratica. 

L'idea dell’ unione del legno al calcestruzzo si presenta in due 
forme distinte: nell’una vengono immerse nel getto ed in questo 
disseminate nel senso longitudinale delle canne le quali dovreb- 
bero su per giù soddisfare agli stessi scopi cui si destina normal. 
mente nel cemento armato il ferro, ricavando un materiale che 
può impicgarsi sotto forma di travi e tavolami, da paragonarsi 
al legname, e da collegarsi con tiranti in ferro. L'altra forma 
della stessa idea si è il costituire gli elementi mediante sovrappo- 
sizione di tavole in legname, cucite insieme con filo di ferro, e 
ricoperte di un impasto cementizio il quale riempie altresì pa- 
recchi fori attraversanti i tavolami sovrapposti, fori foggiati come 
una chiodatura a bulloni in ferro. Non è quì il caso di fermarsi 
e discutere queste due idec e la loro praticità, ma le segnaliamo 
perchè se non altro rappresentano qualche cosa di originale. 

Degna di esame ci appare altresì | idea di introdurre nell’ im- 
pasto cementizio usuale un elemento nuovo, come il silicato di 
potassa, il quale porterebbe al materiale ricavato qualità nuove 
ed importanti, specialmente una maggiore forza di coesione, e di 
cementazione, con una specie, chiamamola così, di vetrificazione 
interna e superficiale. Poichè si tratta di fatti che solo l' esperienza 
può giudicare ed accertare, sarebbe interessante l' effettuare espe- 
rienze in proposito, tanto più che il proponente fa cenno di la- 
vori già eseguiti con tale materiale. 

Se non vi sono altre proposte di materiali veramente nuovi, 
vi sono invece svariatissime proposte di nuove forme pei mate- 
riali noti. Non mancano, naturalmente, tipi di ferri con profila- 
ture speciali da usarsi nelle costruzioni in cemento armato, rea- 
lizzando una aderenza superiore alla usuale fra ferro e béton. 
L'idea di migliorare le qualità delle ordinarie murature mediante 
disposizioni e sagome speciali dei mattoni di cotto s'è presen- 
tata a moltissimi e venne svolta nei modi più svariati. Dalla sem- 
plice proposta di disporre i mattoni usuali (invece che colle facce 
verticali parallele alle facce dei muri) a forma di tante spine di 
pesce orizzontali con verso alternato, a quella di dotare i mattoni 
in cotto o di calcestruzzo di addentellati, di maschiettature, o di 
fori entro i quali possano infilarsi dei ferri, un numero discreto 
di espedienti venne escogitato, e di alcuni solo la pratica potrebbe 
dire se il risultato propostosi venga o no raggiunto. Come ri- 
vestimento di uno scheletro o di ferro o di cemento armato i bloc- 
chetti cavi in calcestruzzo rappresentano indiscutibilmente una 
delle soluzioni più logiche e pratiche: è quindi facile ad imma- 
ginare come i concorrenti siansi sbizzarriti ad ideare forme di- 
versissime rispondenti a disparati criteri teorici o pratici : accanto 
ai blocchetti parallelepipedi usuali vennero a schierarsi altri con 
vani appositi pel getto di colonne verticali che servissero come 
ritti e per collegamento ai blocchetti stessi; ovvero con sca- 
nalature nelle quali potesse incastrarsi un tondino, fissatovi col 
riempire la scanalatura di malta di cemento; ovvero ancora con 
incavi in modo che ogni blocchetto venisse ad incalettarsi coi 
vicini sì da impedire gli scorrimenti orizzontali dei singoli pezzi. 
Altri in luogo dei blocchetti hanno proposto lastre armate, quali 
da fissarsi in un’ intelaiatura in ferro, quali da essere fermate col 
getto di elementi verticali od orizzontali, quali munite di fili di 
ferro fuoruscenti dal getto, in guisa da venir legate in più punti 
alle maglie di una rete, od ad una serie di tondini tesi. Di qui 
all'idea delle reti metalliche tese su di un’ intelaiatura e rivestite 
di malta, a rinzaffo, il passo è breve: e naturalmente in questa 
categoria venne largamente caldeggiata e proposta la oramai nota 
e diffusa lamiera stirata, che veramente è adattissima per rive- 
stimenti interni leggeri. L'efernif, presentato in magnifiche lastre 
delle maggiori dimensioni, fu da molti adottato come materiale 
di copertura, leggerissima, per tetti in legno; nè vanno dimenti- 
cate, allo stesso uso, delle tegole di cartone bituminato, di buona 
apparenza. Anche il sughero, quale isolante, venne esposto in ma- 
gnifici campioni, sotto forma di prismi di mattoni, di lastre. Una 
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stuoia specialissima da plafone o rivestimento comparve, fuori 
concorso, all’ esposizione, formata da listerelle di legno, cucite fra 
di loro con tilo di ferro, quasi un ingrandimento di quelle stuoie 
a bacchettine tanto in uso pel passato come persiane avvolgibili. 


* * * 


Una prima difticoltà che si presentava comune a tutti i sistemi 
(se ne può al più escludere la costruzione in legname, perchè 
più leggera, generalmente di poca importanza, e di carattere più 
provvisorio), si è quella delle fondazioni. Debbono esse farsi pro- 
foude o superficiali, si deve cercare il massimo di aderenza del 
fabbricato al suolo, o conviene rendere il fabbricato quanto più 
indipendente possibile dal terreno su cui poggia? 

La grandissima maggioranza dei concorrenti si pronunciò de- 
cisamente sfavorevole alle fondazioni profonde, optando per un 
appoggio superficiale. Ma a questo punto cessa l'accordo, perchè 
nel modo di realizzare tale appoggio semplice, senza incastro, 
sostanzialmente. diverse furono le proposte. Un gruppo molto ri- 
spettabile per numero più che per intrinseco valore delle proposte, 
di cui pochi compresero la reale importanza e difticoltà, mentre 
la maggior parte si lasciò guidare solo dall'istinto in luogo del 
ragionamento, ha cercato di impedire che il moto del suolo si 
trasmettesse (almeno nella sua maggior parte) al fabbricato. Allo 
scopo vi fu chi propose addirittura la sospensione della costru- 
zione mediante corde metalliche, altri adattò tra la costruzione e 
la sua fondazione delle molle, la maggior parte interpose delle 
sfere o dei rulli. Quasi tutti questi ultimi realizzarono la dispo- 
sizione mediante due piastre di cui la superiore appoggiasse e 
scorresse mediante tali supertici curve sulla sottostante: a molti 
bastò il disegnare dei birilli per credere d'aver risolto il pro- 
blema: i più serî cercarono di stabilire le dimensioni di tali ele- 
menti metallici in base al peso, all’attrito, ed all’accelerazione, 
preoccupandosi altresì di realizzare una posizione d'equilibrio 
stabile o col fare curva una delle piastre, o con altri ritegni. É 
rimarchevolissima una proposta corredata di calcoli molto inte- 
ressanti, dove l'appoggio a sfere viene realizzato terminando con 
supertici curve le due estremità delle colonne del piano terreno. 

Un altro gruppo cercò di ottenere effetti analoghi ai prece- 
denti, cioè di sminuire l'intensità della scossa trasmessa ai fab- 
bricati, coll'interporre o fra questi ed il terreno, o fra la piastra 
inferiore del fabbricato e quella di fondazione, uno strato più o 
meno ragguardevole di sabbia. 

Finalmente il gruppo più importante si manifestò favorevole 
alla fondazione mediante piastra semplicemente posata sul terreno, 
senza volerne indurre la possibilità di scorrimento, ma allo scopo 
di ottenere una base d'appoggio ampia, regolare e ben collegata. 
Naturalmente in questo caso varia fu la scelta fra la platea 
massiccia di calcestruzzo, quella nervaturata, ma semplice in ce- 
mento armato, e la platea doppia, con vani interni cavi, o riem- 
piti di sabbia. 

Quasi tutti proposero per superficie d'appoggio un piano unico 
però non mancò chi, specialmente nel secondo gruppo, propose 
una superficie sferica, e chi addirittura sostenne per la fondazione 
una forma a barca. Pochissimi in luogo del calcestruzzo o del 
cemento armato proposero una serie di volte rovescie in mura- 
tura ordinaria. 


* * *% 


Nel progettare l'elevazione dei fabbricati due idee principali 
e distinte vennero seguite dai varii concorrenti. Secondo la mag- 
gioranza, gli elementi verticali della costruzione debbono risultare 
di due parti distinte: cioè lo scheletro propriamente detto, vale 
a dire la parte essenzialmente resistente, ed il rivestimento, ossia 
la parte il cui esclusivo uflicio è di realizzare la chiusura con 
pareti isolanti così all'esterno che all'interno: a questo concectto 
fondamentale si ispirano essenzialmente le costruzioni in legname, 
le costruzioni in ferro, ed in gran parte le costruzioni in cemento 
armato. Un numero discreto di progetti si basa invece sull'idea 
fondamentale che gli elementi verticali debhono assumere essen- 
zialmente il carattere di muri, cioè avere in ogni parte una certa 
resistenza, ed in ogni caso, esistendo delle parti più robuste, le 
parti restanti risultare indispensabili alla stabilità dell'insieme: 
a questo gruppo ascriveremo tutte le costruzioni a base di mat- 
toni di cotto o murature usmnali, dove con artifici speciali siansene 
migliorate le condizioni di resistenza: ascriveremo le costruzioni 
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baraccate nelle quali pur affidando all’intelaiatura in legname un 
ufticio importantissimo non si può immaginare soppressa la mu- 
ratura senza distruggerne le qualità resistenti: ascriveremo anche in 
certi casi il cemento armato quando i muri constino di lastre più 
o meno nervaturate gettate sul posto, o quando tra i varii mon- 
tanti di getto armato vengono interposti dei blocchetti in calce- 
struzzo, necessarî non solo come riempimento, ma indispensabili 
in mancanza di diagonali ad irrigidire, o meglio a fornire della 
voluta stabilità l'insieme. 

Accanto a queste due idee fondamentali non va dimenticata 
una.terza idea che, benchè debolmente ed imperfettamente accen- 
nata nel concorso, e probabilmente irrealizzabile nella pratica, 
merita di essere citata per l'originalità. Intendiamo parlare della 
proposta di costituire il fabbricato a mezzo di tanti cubi o paral- 
lelepipedi indipendenti, semplicemente a contatto fra di loro in 
uno stesso piano, semplicemente poggiati gli uni sugli altri da 
un piano all’altro Naturalmente ogni parallelepipedo deve risultare 
da uno scheletro indeformabile. I momenti di rovesciamento di un 
elemento si trasformerebbero in semplici variazioni di pressione 
sul sottostante o sulla fondazione, potendo l'elemento effettuare 
una piccola rotazione attorno ad un asse orizzontale. Tale sistema 
rappresenterebbe cioè il caso limite per coloro che raccomandano 
una elasticità notevole nel fabbricato, acciocchè gli sforzi di rea- 
zione risultino minori. 

Tralasciando naturalmente di parlare di alcune altre idee 
isolate, più originali e più bizzarre, come quella di elementi 
trattenuti a mezzo di catene, o contrastanti con molle, tenteremo 
di riassumere i sistemi d'applicazione più caratteristici delle prime 
due direttive. | 

Nelle costruzioni baraccate logicamente ideate (e non lo furono 
tutte perchè in parecchi casi ciò che doveva contribuire ad irro- 
bustire era invece un'origine di debolezza) non ci accadde di vedere 
sviluppato che un concetto unico: eseguire in legname od in 
ferro un’intelaiatura non per sè indeformabile perchè in gran 
parte risultante esclusivamente di ritti verticali e di correnti 
orizzontali, la quale inquadrando una buona muratura riuscisse 
a darle un comportamento monolitico, nel mentre la forniva, 
precisamente sul perimetro dove massimi potevano risultare gli 
sforzi di tensione e taglio, di un materiale che a tale genere di 
sforzi possedesse la resistenza che nelle murature è pressochè 
nulla. 

Nelle costruzioni in muratura tre essenzialmente furono i con- 
cetti seguiti. Alcuni si limitarono a studiare le piante e le sezioni 
dei muri di costruzione usuale in modo che gli sforzi in essi 
generati potessero essere consentiti dalla natura del materiale: 
ne venne però come conseguenza che le dimensioni delle murature 
risultarono ragguardevolissime, sì che le piante dei fabbricati 
lasciano un'impressione di un eccesso di muri a svantaggio dei 
locali interni. Altri cercarono di fornire le murature delle qualità 


, resistenti loro deficienti coll'aggiungere in esse del ferro in quan- 


tità notevole ed in posizioni varie; singolari due idee svolte in 
due distinti progetti: nell’uno si disposero nei giunti orizzontali 
dei mattoni, in mezzo alle malte, tante moiette, formando una 
specie di muratura armata la quale doveva acquistare una discreta 
resistenza in piani orizzontali, mentre non ne era affatto o poco 
aumentata la stabilità in piani verticali: nell'altro da certi nuclei 
murarî più robusti si partivano tanti tiranti in ferro, in varie 
direzioni ma tutti discendenti verso il basso, come a sospendere 
a quei punti il rimanente delle opere murarie. Finalmente un 
gruppo numeroso cercò di togliere alla muratura quell’elemento 
di debolezza che le proviene dalla minima resistenza a tensione 
e taglio ideando quei mattoni con addentellature varie, od addi- 
rittura con fori pel passaggio di ferri, dei quali già facemmo 
cenno parlando dei materiali. 

Non ci fermeremo a parlare delle costruzioni in legno, che 
possono presentare dei dettagli interessanti, ma che nell'insieme 
risultano tutte da un’intelaiatura indeformabile sulla quale sono 
inchiodati degli assiti. 

Le costruzioni in ferro non presentano neppur esse niente di 
particolare. Quasi senza eccezione l’intelaiatura è indeformabile 
per mezzo di diagonali la cui applicazione è quasi sempre facile: 
il rivestimento è sempre un di più. Orserveremo solo che vi sono 
due distinti sistemi: quello che adopera grandi scomparti e quello 
che usa maglie fittissime 

Nel cemento armato troviamo invece una molto maggior va- 
rietà di concetti. 
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Abbiamo già notato che vi ha chi non si è peritato di proget- 
tare dei veri muri di getto, massicci od a camera d’aria. Altri 
hanno bensì ideato dei pilastri, ma collegati con un gran lastrone 
di getto. E parecchi infine hanno realizzato dei veri muri di bloc- 
chetti in calcestruzzo che acquistavano stabilità da parecchie 
colonne di getto armato, per la maggior parte dei casi ottenute 
mediante riempimento dei fori dei blocchetti stessi. Questo nella 
categoria seconda. 

Nella prima categoria, dei fabbricati a scheletro resistente con 
riempimento, dobbiamo ancora distinguere due sistemi assai di- 
versi. Alcuni preferirono lasciare gli clementi verticali del tipo a 
pilastri, collegati solo ad ogni piano dagli orizzontamenti, di 
guisa che l’insieme non risultasse staticamente indeformabile, 
salvo per quel poco che proviene dalla rigidità degli attacchi 
coi solai, ed ogni elemento dovesse avere una resistenza a sè, 
tanto a sforzi assiali come a sforzi taglianti, ed a momenti in piani 
varii. Altri invece si diedero la massima cura a che tutto l'insieme 
risultasse staticamente (non elasticamente) indeformabile, riunendo 
a mezzo di diagonali i varii elementi verticali fra di loro, in 
guisa che in ognuno separatamente non si sviluppassero sensi- 
bilmente che sforzi assiali, e che per la stabilità dovesse sempre 
considerarsi l’insieme di tutto il fabbricato così da ridurre a quan- 
tità relativamente piccole l’effetto delle scosse. Naturalmente tra 
i due criterii radicalmente opposti non mancarono le vie inter- 
medie, sia sostituendo le diagonali con un più fitto inerocio di 
elementi verticali ed orizzontali, sia adoperando degli elementi 
obliqui, ma senza realizzare dei veri tralicci. E non sarà fuor del 
del caso il rilevare che le soluzioni varie furono anche, com'era 
logico, scelte in dipendenza dei presupposti diversi di pianta e 
di altezza della costruzione. 


* * * 


Poichè abbiamo richiamata l’attenzione su tale punto, sarà 
opportuno che ci soffermiamo alquanto ad esaminare che cosa 
risulta dal concorso sopra tali due argomenti: pianta, ed altezza 
del fabbricato. 

Anzitutto molti, ed anche fra i concorrenti serii, non hanno 
attribuita alcuna importanza speciale alla pianta. Non tutti però; 
e non mancarono i progetti dove la preferenza venne data alla 
pianta quadrata, per le sue migliori condizioni statiche, od alla 
quadrata cava, od all'esagona ed all'ottagona. Alcuni poi hanno 
insistito in modo particolare su certe piante circolari, o costituite 
da una serie di circoli accostati fra di loro: ciò specialmente nei 
riguardi delle costruzioni murarie. Quasi nessuno però ha messo 
in rilievo particolare i rapporti che debbono esistere fra pianta 
ed altezza del fabbricato. A quest'ultimo proposito i pareri furono 
così divisi che è difficile dire quale fu più caldeggiato : natural- 
mente vi fu chi si limitò ad una costruzione di un piano solo, 
come vi fu chi immaginò case altissime a tre, quattro, ed anche 
cinque piani dalle fondazioni. La gran maggioranza si attenne a 
quei due piani fuori terra che pare debbano essere (chi sa poi il 
perchè reale il limite massimo nelle regioni sismiche; ma non 
pochi ed autorevoli, specialmente nei tipi a scheletro di cemento 
armato, affrontarono tranquillamente altezze assai notevoli. Cre- 
deremmo che si possa asserire il concorso a questo proposito 
aver stabilito che l'altezza limite costituisce un’assurdità se non 
è riferita all'intero sistema costruttivo: paragonando fra di loro 
i progetti più serii (fra gli altri, due dei premiati) risulta chiaro 
che chi ha inteso adottare elementi verticali isolati o pressochè 
isolati ha dovuto limitarsi ad altezze ridotte, mentre chi ha po- 
tuto considerare lo scheletro come indeformabile non ha esitato 
di fronte anche a 4 piani fuori terra oltre il sotterraneo. 

La maggior parte dei concorrenti conserva ugual forma e di- 
mensione della pianta ai varii piani. Non manca però chi pensò 
di fare i piani inferiori più ampii dei superiori, con delle riseghe 
amplissime formanti terrazzo : parecchi realizzarono tale allar- 
gamento di pianta nei sotterranei. 

Diversissimo poi fu il parere dei concorrenti sulla forma del 
tetto. Una gran parte si è pronunciata a favore dei terrazzi: ma 
sono pure assai numerosi i tetti a falde, usuali, che si mirò solo 
a rendere leggeri: alcuni ritennero opportuno dare ai tetti forme 
speciali, a cupola, od a botte con padiglioni, e non mancano nep- 
pure i tetti a mansarde, assai alti. Un'idea assai bizzarra in pro- 
posito venne presentata da un concorrente che progettò dei tetti 
a due falde (intelaiatura in ferro) dove le capriate venivano tra- 
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sformate in travi reticolari esterne al tetto, pressochè sospese sui 
muri di sostegno. 


* *%* 


Negli orizzontamenti in un’ordine di idee solamente si tro- 
varono d'accordo tutti i concorrenti: nell’esclusione assoluta delle 
volte nei piani fuori terra, con non troppi esempi di adozione 
delle stesse nella sola copertura dei sotterranei. Ma, fra gli im- 
palcati, infiniti sono i sistemi proposti o preferiti. Il solaio in 
legno puro e semplice ha buon numero di fautori in ragione 
della sua leggerezza: non pochi prediligono il solaio a poutrelle 
ben'impalettate all'estremità per la sua semplice esecuzione, sia 
riunendo le poutrelle con assiti, sia con voltine o volterrane, sia 
con getti di calcestruzzo armati o no. Una gran parte si pro- 
nuncia pei solai in cemento armato, anche dove lo scheletro è 
d’altro tipo: e fra i solai in cemento armato si trova quello a 
soletta semplice, quello ad un solo ordine di travi, quello a cas- 
settonaggio, quello a doppia soletta, quello risultante da una serie 
di elementi confezionati in cantiere ed accostati gli uni agli altri, 
quello che consta di travi gettate sul posto e di specie di blocchi 
cavi sostituenti le doppie solette. 

I rivestimenti degli scheletri presentano essi pure una note- 
volissima varietà: già in massima parte vennero accennati par- 
lando dei materiali. Nelle costruzioni in legno venne persino 
proposta della semplice tela (si raggiunge così il massimo della 
provvisorietà): generale è il rivestimento con un doppio tavolato 
dove si cercarono di prevenire le fessure fra le tavole con varii 
espedienti. Nelle altre costruzioni a scheletro di ferro o di ce- 
imento armato troviamo ogni genere di rivestimento: muricci di 
mattoni forati o di tavelle trattenuti da filo di ferro; lastre di 
calcestruzzo armate e trattenute con filo di ferro; blocchetti, 
cavi; reti metalliche o lamiera stirata intonacate; tavelloni in 
cotto con fori per ferri di ritegno; lastre di sughero, lastre me- 
talliche, pareti di mattoni ad incastro; tavelloni Brukner in gesso 
od in calcestruzzo; lastre di efernit e tutti i generi analoghi, 
scelti a seconda delle simpatie personali del progettista. 

Le coperture dei tetti, dove queste. sono previste, son tutte 
del tipo leggero, quindi a tegole marsigliesi o tegole in cartone 
o eternit. 

Sparsi qua e là nei varii progetti trovansi poi dettagli interes- 
santissimi; chi ha sviluppata un'idea geniale per ricavare il cor- 
nicione: chi ha studiate le disposizioni per i balconi in isbalzo: 
progetti in parte difettosi si fanno osservare per un’idea felice 
in un particolare secondario. Ma troppo ci porterebbe in lungo 
il voler dare un cenno completo. A noi basta aver mantenuta la 
promessa, procurando di essere essenzialmente obbiettivi e di for- 
nire un’idea complessiva di un concorso che certamente ha pure 
avuti dei pregi notevoli, e contribuirà certo notevolmente al pro- 
gresso degli studi d’ingegneria per le costruzioni antisismiche. 


Ing. LuiGi NOVELLI. 
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SULLA COSTRUZIONE DI NUOVI PONTI 
FERROVIARI A TRAVI LAMINATE CON 


RIEMPIMENTO E COPERTURA DI CAL- 
CESTRUZZO. 


Riceviamo e pubblichiamo: 


On. Redazione dell'IxGEGNERIA FERROVIARIA, 
‘ ROMA. 


Ho letto l'articolo pubblicato nel n° 18 dell’/ngegneria Ferro- 
viaria sulla costruzione dei nuovi ponti ferroviari a travi laminate 
con riempimento e copertura di calcestruzzo, il quale tipo, se fa- 
vorevolmente accolto dal Ministero dei Lavori pubblici tedesco 
e dall’Amministrazione delle Ferrovie federali svizzere, costituisce 
però tutt'altro che una novità per i tecnici delle Amministrazioni 
ferroviarie italiane. Basterà solo rammentare il sottovia costruito 
verso il 1901 sulla via del Serraglio nella stazione ferroviaria di 
Prato (Toscana) în due luci di 5 m l’una e di lunghezza di circa 
20 m., per conto della Società esercente la Rete Adriatica. Il tipo 
è identico a quello descritto dall'ing. Wolf nel suo articolo: ne 
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differisce dall'impiego certamente più vantaggioso, delle travi la- 
minate a larghe ali di cui trovasi parimenti un cenno nell’ /n- 
gegneria Ferroviaria (1). 

Effettivamente non si comprende perchè tale sistema tanto 
semplice, sbrigativo e sicuro non abbia trovato ampia applicazione, 
specialmente dopo gli ottimi risultati del sottovia del Serraglio 
già menzionato: È da notarsi però che il consumo del ferro vi 
è maggiore che non nelle ordinarie strutture in cemento armato, 
che tanto sviluppo hanno preso da noi. Detto sistema presenta 
tuttavia notevoli vantaggi di fronte al cemento armato, e cioè 
semplicità e rapidità di costruzione, possibilità di impiegare agglo- 
merati anche di qualità scadente, possibilità di mettere l'opera im- 
mediatamente o quasi in servizio e minore necessità di impermea- 
bilità completa della cappa. 

Gradisca, sig. Direttore, i miei rispettosi saluti. 
V. L. 
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Ing. 
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RIVISTA TEGNICA 


Carri speciali per tramvie extraurbane americane. 


Le spese sempre crescenti d'esercizio delle tramvie cextraur- 
bane americane condussero varie Amministrazioni alla deter- 
minazione di creare nuovi cespiti di entrata oltre quelli del tra- 


— Carro della < Coney isiand & Brookiyn Railroad » per il trasporto del carbone - Vista. 
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Carro spartineve della « Aurora Elgin & Chicago R.R.» - Vista. 


sporto di viaggiatori e bagagli, facendo costruire dalla J G. Brill | 


di Filadelfia vari tipi di carri speciali destinati a servizi speciali. 


(1) Vedere L' Ingegneria Ferroviaria, 1909, n° 4, p. 59. 


Così le fig. 19e 20 illustrano due tipi di carri per il trasporto di 
carbone, ceneri e scorie: quello illustrato nella fig. 19 appartiene 
alla « Coney Island & Brooklyn Railroad » ed è munito di portelle 
laterali ; l'altro (fig. 20) per essere adibito al trasporto dei carboni 
nelle reti urbane, è munito di tendine. 

Nella fig. 21 illustriamo una vettura mista della « Aurora, El- 
gin & Chicago Electric RR. » esercente una rete a unico binario 
lunga circa 254 km. e munita della terza rotaia. Questa vettura 
serve per il trasporto dei viaggiatori e dei bagagli : nella stagione 
invernale si applicano alle sue estremità due speroni sparti- 
neve montati su un telaio ad un asse. . 

Analogo a questo tipo almeno per quanto concerne l'appli- 
cazione degli speroni spartineve è l’altro costruito per la « Jolet 
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Fig. 24. — Carro delia Tramvia di Lisbona per la costruzione della soprastruttura - Vista. 


& Southern Railway » adibito al servizio di costruzione delle 
linee (fig. 22). Il « Ferrocarril Guaqui-La Paz » ha dotato il suo 
parco di un veicolo munito di torre con piattaforma per la co- 
struzione e la manutenzione della via aerea (fig. 23): in Lisbona 
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sono in servizio carri muniti di gru fig. 
ed il trasporto dei grossi pezzi 
verse etc). 


24) per il sollevamento 
dell'armamento (rotaie, tra- 


Terminiamo facendo menzione di altri due veicoli speciali tram- 
viari: quello delle Tramvie municipali di Vienna adibito alla ve- 
rifica dei giunti delle rotaie, l'altro delle Tramvie di Marsiglia de- 


stinato allo sgombro della via in caso di sinistri. Ambedue que- 
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so 300 s0 400 (209) 


26. — Ferrovia Kristiania-Bergen. - 
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La ferrovia Kristiania-Bergen. 


È stata recentemente aperta al traffico la ferrovia che collega 
Bergen, la seconda città della Norvegia per popolazione ed impor- 
tanza commerciale, con la capitale Kristiania. Di questa nuova fer- 
rovia, lunga 420 km., pubblichiamo la planimetria generale (fig. 25) 
e l'andamento planimetrico (fig. 26) nonchè i dati seenenti, desn- 
mendoli dalla /ailway Gazette. 
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RISTIANIA 2. 


Profilo. 


Fig. 27. 


sti veicoli sono descritti ed illustrati nel fascicolo di marzo della 
« Industrie des Tramways et Chemins de fer ». 
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Indirizzare tutta la corri ispondenza a 
L'InceGNnERIA FERROVIARIA, Roma. 
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— Ferrovia Kristiania-Bergen. - Vista dei paraneve a Tangevand nella stagione estiva, 


de x Me 


Lasciata Kristiania, la linea si dirige alnord percorrendo una va- 
sta zona boscosa fino alla stazione di Roa; quì si dirama raggiun- 
gendo la città di Honefoss, importante centro industriale, oltre la 
quale supera il fiume Begna su un ponte in muratura lungo 210 m, 
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circa, a nove arcate di 21 m. ciascuna. Percorsa la valle Sokne- 
dalen la linea, dopo il tunnel di Havesting lungo 250 m., costeggia 
il lago Kroederen. Quindi la linea discende col 2°/, fino alla sta- 
zione di Gulsvik a 142 km. da Kristiania 
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Fig. 28. — Ferrovia Kristiania-Bergen - Vista dei paravalanghe. 


A Gol la linea comincia a salire, quivi cominciano le impor- 
tanti opere di difesa della linea (paraneve in terra o in cemento 
armato, gallerie artificiali, paravalanghe, ece ): la linea dopo una 
serie di piccoli tunnels culmina a Tangerand alla quota 1.301 m. 
dal livello del mare, poco oltre la stazione di Finse situata dinanzi 
al ghiacciaio di Hallingskarven. Quindi la linea discende con 
pendenze al 2,2 °/, fino a Voss (quota 56 m.) in questo tronco si 
trova, oltre numerosissimi altri, il tunnel di Gravehalsen lungo 
4.300 m., il più lungo della Norvegia. Nel tronco Voss-Bergen si 
succedono 51 piccoli tunnels della lunghezza totale di 8.500 m. 
circa. ‘ 


Fig. 20. — Feffrovia Kristiania-Bergen - Vista della ria dopo il passaggio 


di un treno spazzaneve, 


Le particolarità dunque della nuova ferrovia sono: la quota 
elevata di culmine, le opere di difesa (fig 27, 28 e 29) ed il ri- 
levante numero di tunnels diviso come segue : 


Numero Lunghezza tkm.) 
Kristiania-Finse . 10 10,7 
Finse-Voss . 714 192 
Voss-Bergen è È DI 8,5 
195 38,4 
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L'armamento è fatto con rotaie da 28 kg./ml.; il raggio minimo 
delle curve è di 240 m. 

L'esercizio è assicurato nella stagione invernale dalle già men- 
zionate opere di difesa, di cui pubblichiamo qualche veduta, consi- 
stenti in paraneve sviluppantesi per una lunghezza di 50 km. circa 
e gallerie paravalanghe della complessiva lunghezza di più di 
20 km.; e da treni speciali spazzaneve composti di una o due 
locomotive che spingono un rotary snow funzionante da perforatore 
della massa di neve che assorbe per aspirazione e ricaccia poi 
fuori del binario. Di queste macchine spazzaneve L’/ngegneria 
Ferroviaria ebbe occasione di occuparsi in precedenza (1). 

L'importo della costruzione della nuova ferrovia fu di 87 milioni 
circa, materiale rotabile compreso. 


DIARIO 
dal 26 settembre al I0 ottobre 1909. 
26 settembre. — Sono aperti al servizio del pubblico gli uffici 


telegrafici di Pavia, Borgo Ticino, Borgosatollo (Brescia), Palese 
(Bari) Forno (Massa) Pieve Porto Morone (Pavia). 

27 settembre. — Presso la stazione di Siernovadik, sulla linea 
di Vladicaucaso, un treno diretto devia. Quindici feriti. 

28 settembre. — Il Consiglio di amministrazione delle ferrovie 
dello Stato approva la proposta suppletiva di spese per il rad- 
doppio del binario sulla linea Messina-Torre-Leuca, ed approva 
pure, in linea teenica, il raddoppio del binario sulla linea Mestre- 
San Donà di Piave. 

29 settembre. — Sulla linea Foggia - Castellammare Adriatico 
il treno 8009 devia. Danni gravissimi al materiale. 

30 settembre — Presso Sospiro, sulla linea Cremona-Casal- 
maggiore, un tram a vapore devia. Due morti. 

1 ottobre. — E attivato il servizio postale nei nuovi uffici di 
Intermesoli (Teramo), Guardia Vomano (Teramo), Contignano 
(Siena), Vaiano Cremasco (Cremona). 

2 ottobre. — Presso la stazione di Rezzato (Brescia) un treno 
accelerato investe un treno merci. Numerosi feriti e danni rile- 
vanti al materiale. 

3 ottobre. — Sono bandite le aste per le Convenzioni marittime. 

4 ottobre. — A Roma avviene uno scontro fra due vetture 
tramviarie. Numerosi feriti. 

5 ottobre. — Nella stazione di Vitré un treno espresso investe 
un treno merci. Numerosi feriti. 

6 ottobre. — Il Governo turco conclude un prestito di 7 milioni 
di lire turche. 

7 ottobre. — Viene iniziata la posa di un cavo telegrafico di- 
retto fra l'Europa e la Repubblica Argentina. 

8 ottobre. — La società delle ferrovie lombarde contratta un 
debito fluttante di 5 milioni. 

9 ottobre. — La Banca di Inghilterra eleva lo sconto dal 2 ?/, 
al 3/: 

10 ottobre. — Il Governo Russo delibera l'acquisto di 26 milioni 
di rubli di materiale ferroviario. 
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Congresso di Brescia delle Associazioni elettrotecniche ita- 
liane. La visita alle industrie bresciane. — Durante i lavori 
del Congresso di Brescia, sono state effettuate le visite, annun- 
ziate dal programma, alle Officine metallurgiche Togni, ed alla 
Società Elettrotecnica Bresciana. 

Fra i Congressisti notammo i prof. Lori, Lombardi. Ferraris, 
Arnò, docenti dei Politecnici di Padova, Napoli, Torino e Milano, 
il comm. Jona, l'on. prof. ing. Montù. 

Più tardi sopraggiunsero tutti i Congressisti, oltre 150 inge- 
gneri, fra cui si notavano anche alcuni tecnici stranieri, giunti 
per l'occasione. 

Le più spiccate personalità del mondo scientifico e tecnico 
italiano erano presenti, come il comm, ing. Esterle, comm. Ettore 
Conti, l'ing. Motta Giacinto, docente dell’ Istituto tecnico supe- 
riore di Milano, il comm. Barzanò, gli ingg. Domenico Civita, 
Carlo Clerici, comm. Tremontani, cav. Verole, in rappresentanza 


(1) Vedere L’Ingegneria Ferroviaria, 1907, n° 12, p. 204; 1909, n° 8, p. B4 
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del Servizio materiale e trazione delle Ferrovie dello Stato, comm. 
Gambara Giovanni, membro del Consiglio Superiore dei LL. PP., 
il connn. Ernesto Lattes, già ispettore generale dell'industria e 
del commercio al Ministero d'Agricoltura, l'ing. Giuseppe Villa, 
l'ing. Carminati Gaetano, l'ing. Barberis, ete. 

I numerosi intervenuti sono stati ricevuti alle Ofticine Togni, 
dal Presidente della Società, cav. Giulio Togni, insieme ai cav. Vi- 
tali, Bruni, rag. Porta, consiglieri d'Amministrazione. Insieme al- 
l’egregio ing. Alessandro Villa, direttore generale della Società, 
ed al direttore tecnico ing. Bernardini, i Congressisti  visitarono 
i grandiosi impianti degli stabilimenti Togni, manifestando il 
proprio compiacimento. 

Come è noto le Ofticine Togni sono sorte, e via via ampliate, 
man mano che si sfruttò la grande ricchezza di cui sono dotate 
le valli dell'Alta Italia. 

Fu il cav. Giulio Togni, esempio di illuminata intraprendenza 
e di tenace operosità, che ebbe l'idea di emancipare il nostro 
Paese dal tributo che doveva pagare all'industria estera nella 
fabbricazione dei tubi di acciaio per le condutture forzate. Ed è 
pienamente riuscito nel suo intento. Nelle Officine in parola i 
Congressisti poterono assistere alla saldatura autogena delle la- 
miere di grande spessore, e per tubi di diametri considerevoli. 

Lo Stabilimento che occupa un'area di 40.000 13, dei quali 
28.000 coperti, ha già costruito ben 120 impianti di tubazioni for- 
zate per una totale forza di oltre 350 000 HP. 

Durante la visita fatta ieri sono state eseguite anche varie 
esperienze. 

Molto interessanti riuscirono le prove idrauliche di alcuni tubi 
destinati all’ impianto idroelettrico di Grossotto in Valtellina 
(40.000 HP.) che il Comune di Milano sta eseguendo per ottenere 
l'energia necessaria ai servizi municipalizzati di quella città. 

Altra importante derivazione testè ultimata è quella del Mu- 
nicipio di Torino di Chiomonte (20.000 HP.), nonchè quella per la 
Società Generale Elettrica dell'Adamello di Milano per 24.000 HP., 
con un salto di circa 200 m. 

Questo Stabilimento che onora altamente Brescia, essendosi as- 
sicurato un indiscutibile primato in Italia, per la natura dell’ in- 
dustria che si è svolta, costituisce una magnifica affermazione di 
quel risveglio industriale di cui T Italia ha dato prova in questi 
ultimi 20 anni emancipandosi dall'estero ed arrivando anzi tal- 
volta a vincere la concorrenza dell'estero sopra gli stessi. mercati 
d’oltre Alpe. 

E gli intervenuti al Congresso della Associazione Elettrotec- 
nica Italiana hanno manifestato la propria compiacenza per sif- 
fatti risultati conseguiti, e per il meritato incoraggiamento morale 
che le Otticine Togni hanno avuto frequentemente, sia per il premio 
del R. Istituto Lombardo di Scienze e Lettere concesso alcuni 
anni or sono, sia per la grande medaglia d'oro al merito industriale 
testè conferita dal Ministero d'Agricoltura, Industria e Commercio, 

Dalle Ofticine tubi, con treno improvvisato, la numerosissima 
comitiva passò a quelle per la fabbricazione e riparazione dei 
veicoli, ove di già ferve alacremente il lavoro per le Ferrovie dello 
Stato : anche qui accolti colla stessa signorile atfabilità: ovunque 
ricevendo le più minute spiegazioni ed illustrazioni sui moderni 
impianti, che possono a ragione formare oggetto di invidia per 
le Otticine più antiche in Italia. 

Prima di lasciare le Ofticine Togni fu offerto nei locali stessi 
un sontuoso rinfresco ed anche venne regalata ad ognuno dei 
presenti una fotografia riuscitissima dell’ impianto del Poglia, co- 
struito a cura della Società Generale Elettrica. dell'Adamello, 
nonchè un ricco catalogo delle più importanti derivazioni fatte. 

Se Brescia era un tempo la città del ferro, quando vi fiorivano 
le avite industrie sparse nelle valli nostre, era ben naturale che 
una nuova superba industria trovasse fortuna qui; un'industria 
metallurgica, d'importanza così estesa, sì che a ragione ancora 
può dirsi Brescia la «ferrea». 

Questa osservazione abbiamo udita con naturale compiacenza 
dai più autorevoli intervenuti, i quali constatavano con evidente 
orgoglio la sempre crescente importanza che la laboriosa città va 
acquistando nel campo industriale. 

Dalle Officine veicoli Togni, col treno speciale i Congressisti 
si recarono a visitare la nuova stazione di via Rose alla quale 
tra breve faranno capo tutte le linee tramviarie a vapore ed elet- 
triche della Società Elettrica Bresciana, esistenti, nonchè la cao- 
struenda ferrovia elettrica Brescia-Gardone-Valtrompia e le tramvie 
della Bassa Bresciana. 

Sull’ampio piazzale, a cui serve di sfondo la Villa Rovetta, si 
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stende un fascio di binari ec scambi già imponente e sorgono 
eleganti capannoni in cemento armato, 

Uscendo per la via Rose gl'intervenuti trovavano ad attenderli 
uno speciale treno tramviario che li trasportava in via Nicolò 
Tartaglia alla sede della S. E. B. dove erano a riceverli il Pre- 
sidente cav. uff. Baresani, il Consigliere delegato cav. rag. Ma- 
gnocavallo e gl'ingegneri della Società. 

La visita a gruppi di diversi Congressisti si iniziava dalla mo- 
derna e grandiosa installazione a vapore servita da silos e con- 
vogliatori automatici del carbone, da caldaie a griglie girevoli, 
da turbo-alternatori potenti complessivamente per ben 10 mila 
cavalli destinati a funzionare da riserva per casi d’interruzione 
delle linee di trasporto e da complesso integratore durante le 
magre degl'impianti idroelettrici. 

La visita si chiudeva quindi con una rapida corsa attraverso 
gli Uftici della sede disposti con mirabile ordine in relazione alle 
esigenze direttive dell'azienda e lasciava in tutti gl'intervenuti, 
dai tecnici più eminenti agli amministratori più oculati, un senso 


di vera ammirazione. 
XR* 


Nelle Ferrovie dello Stato. — Con Decreto Reale sono state 


stabilite le tabelle organiche dei primi sei gradi del Personale 
delle Ferrovie delle Stato nel seguente modo: 


_— _—————_—_—_—_—_———_———___———————r_—__———_r__r_r__r_—_—y—€—y_—t———————————_—————_——___ - 


S i | Ruolo Ruolo Ruolo 
È QUALISIOA | attuale [provvisorio] detinitivo 
1 | Ispettori superiori Tel sa e 6 7 6 
» | Capi servizio. : ; 5 î * ( 14 12 
i 21 
» | Capi compartimento di 1° grado . |} | DI 6 
2 | Sotto capi servizio e é è è Î \ 26 15 
2° 
» | Cupi compartimento di 2° grado . \ Ì 4 i 
3 | Capidivisione + è : i . 93 Ill 953 
4 | Ispettori capi... 3 i P È JU: SY] 310 
5 | Cassieri di 1° grado . î ; | " 7 
3o2 
» | Ispettori principali . s s o | | 39%) 360 
6 | Cassicri di 2° grado . ; . : \ 3 3 
| 477 
» | Ispettori. ì . è i . P | # 
825 d 
7 | Allievi ispettori . è È 5 s = | 


I dati per il ruolo attuale sono desunti da quello pubblicato 
dalla Direzione Generale delle Ferrovie dello Stato al principio del 
corrente anno. Il ruolo provvisorio avrà vigore finchè debbasi 
provvedere al servizio di stralcio e fino a quando sia necessario 
che i funzionari, i quali attualmente si trovano in posizione nor- 
male di qualifica o di numero rispetto alle piante definitive, siano 
conservati nei posti ora occupati. 


xXx * 


- Onorificenze. — In seguito al Concorso per l’agganciamento 
automatico dei veicoli ferroviari il Presidente della Giuria, ono- 
revole ing. Carlo Montù, è stato nominato Commendatore della 
Corona d'Italia. Inoltre di mote proprio di S. M. il Re è stato no- 
minato Commendatore, l'ing. Ambrogio Campiglio, Presidente della 
Commissione esecutiva, e, su proposta del Ministero dei LL. PP., 
è stato nominato Cavaliere l'ing. Salvatore Bullara, Segretario di 
detta Commissione 

Agli egregi Colleghi le vive congratulazioni dell [Ingegneria 
Ferroviaria. 
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Lotter, Ingenienrs Handbuch Zum Entirerfen regelspuriger 
Dampf Lokomotiven (Manuale del progettista di locomotive a 
vapore a scartamento normale) Miinchen, Berlin - IR. Olden- 
bourg - 1909. 1 volume in 8° di 266 pag. - legato în tela 8 Marchi. 


Si può con certezza affermare che al libro del Lotter non 
mancherà la donne presse, tanto unanime sarà certamente il fa- 
vore col quale il libro verrà accolto nella classe degli specialisti 
in fatto di locomotive a vapore. 

Mai come in questo caso la frase, così spesso ripetuta nelle 
bibliografie sul /idro che colma la lacuna ete, verrà impiegata a 
proposito; senza parlare degli studenti dei Politeenici, desiderosi 
di specializzarsi in questo importantissimo ramo delle costruzioni 
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meccaniche, ed ai quali del resto il Lotter, nella sua qualità di 
assistente di costruzione di macchine al Politecnico di Monaco, 
ha dedicato il libro, tutti coloro che o nelle fabbriche di locomotive 
enelle Amministrazioni ferroviarie si occupano della costruzione 
delle locomotive a vapore, non potranno non salutare con piacere 
la comparsa di questo interessante volume. 

Edito sotto una perfetta veste tipografica dall’ Oldenbourg, il 
libro del Lotter con la ricca messe di dati e di cifre concernenti 
circa 180 tipi differenti di locomotive che essa contiene mira es- 
senzialmente allo scopo di indicare la via più razionale e più 
pratica da eseguirsi nel compilare il progetto di una locomotiva, 
fornendo all'uopo il prezioso aiuto dei dati già praticamente rea- 
lizzati. 

E certo TA. si trovava in tale campo assai ben preparato 
appartenendo da varî anni allo studio tecnico della Casa Krauss 
e avendo quindi lavorato sotto lalta direzione dell'Helmoltz. 

Alcune lievi inesattezze riguardanti tipi di locomotive delle 
nostre ferrovie, che potranno facilmente esser rettificate in un’e- 
dizione successiva, che sinceramente auguriamo prossima, nulla 
tolgono al valore. complessivo del libro che ha per sè anche il 
grande merito d'esser il primo nel suo genere; quelli, oramai anti- 
quati, del Clark, del Grove, dell'Heusinger, non potendo più conve- 
nientemente esser utilizzati nelle mutate condizioni odierne della 
tecnica ferroviaria. 

Non possiamo a meno di raccomandare vivamente la lettura 
e lo studio di questo libro del Lotter. EX, 
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NECROLOGIA 


Il 2 ottobre, in Villafranca d'Asti, dove erasi recato per godere 
in famiglia alcuni giorni di quiete, si spegneva serenamente, col- 
pito da fiera malattia, i 

Ing. Cav. ROCCO AGOSTINO GORIA 
a soli 37 anni di età. 

L’Ingegnere Goria, laureatosi giovanissimo nel Politecnico di 
Torino, entrò per concorso nel 1898 nel Corpo del R. Ispettorato 
Generale delle Strade Ferrate e nel 1905 fece passaggio all’ Ufli- 
cio Speciale delle Ferrovie, nel Ministero dei Lavori Pubblici, 
dove raggiunse il grado di Ispettore Principale. 

Di animo buono, di carattere leale e generoso, T Ingegnere 
Goria sarà sempre ricordato dai superiori, dai colleghi, dagli amici 
per l’operosità e lo serupolo che egli sempre poneva nell'adem- 
pimento del dovere, a cui sacrificò tutta la attività e tutto il suo 
ingegno. La sua fibra non potè resistere allo sforzo al quale 
Egli continuamente la sottopose, ed il lavoro intenso e continuo, 
a cui si era con tanto trasporto e predilezione consacrato. lo ha 
consunto e distrutto. 

Alla vedova, ai teneri orfani, ai genitori addoloratissimi, giun- 
gano le espressioni di vivo ed intenso cordoglio della grande fa- 
miglia ferroviaria che in tanta triste sventura rimpiange la scom- 
parsa improvvisa ed irreparabile. 
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PARTE UFFICIALE 
COLLEGIO NAZIONALE DEGLI INGEGNERI FERROVIARI ITALIANI 


ROMA — 70, Via delle Muratte — ROMA 


Verbale della Seduta del Consiglio Direttivo 
del 27 giugno 1909. 


Sono presenti il Presidente comm. ing. Benedetti ed i Consi- 
glieri ingegneri Cecchi, Parvopassu e Peretti. 

Scusano la loro assenza gli ingegneri Ottone, Rusconi-Clerici, 
Pugno, Sapegno e Sizia. 

Si dà lettura del verbale della seduta precedente, che viene 
Approvato. 

Il comm. Benedetti fa quindi un’ ampia esposizione sul Con- 
gresso di Bologna e, dopo aver date estese notizie sulle decisioni 
prese nelle diverse sedute, esprime il suo vivo compiacimento per 
il modo Jodevole con cui il Comitato organizzatore seppe ordinare 
le sedute ed i ricevimenti. Propone quindi un voto di plauso e 
vivissimi ringraziamenti al Comitato organizzatore, nonchè a tutte 
le Amministrazioni pubbliche e private per le larghe agevolazioni 


e le signorili cortesie che, con entusiastica spontaneità, vollero 
usare nell'occasione ai Congressisti. 

Il Consiglio prende atto dell'ottimo esito dell'ottavo Congresso 
e, nell'accogliere la proposta del comm. Benedetti, delibera che la 
Presidenza del Collegio dia comunicazione del voto unanime di 
vivo plauso e di sentito ringraziamento al Presidente, ing. com- 
mendatore Rinaldo Rinaldi, ed agli egregi membri del Comitato 
organizzatore, nonchè a tutti i Colleghi della circoscrizione di Bo- 
logna, che tanto degnamente assecondarono l’opera del Comitato 
stesso. 

Il Consiglio inoltre delibera un voto di plauso e di ringrazia- 
mento al Comitato delle Signore dei Soci che fecero splendido 
dono al Collegio della bandiera sociale. 

Cecchi comunica quindi la lettera del Comitato organizzatore 
di Bologna il quale ha versato al fondo orfani, a termini dell’ar- 
ticolo 65 del Regolamento generale, la somma di L. 161 quale 
avanzo dei fondi per le spese del Congresso; nonchè la somma di 
L. 150 quale risparmio del contributo dei Soci della circoscrizione 
di Bologna per le spese del ricevimento ai Congressisti. 

Il Consiglio, .anche per tali versamenti, vota plauso e ringra- 
ziamenti. 

Benedetti, riferendosi alle deliberazioni prese ed agli ordini del 
giorno votati al Congresso, sui diversi temi discussi, propone al 
Consiglio gli argomenti che potrebbero essere portati alla discus: 
sione del Congresso da tenersi a Genova l’anno prossimo ed il 
nome dei Soci che potrebbero îincaricarsi per preparare le relazioni. 

Il Consiglio approva le proposte del Presidente e dà alla Pre- 
sidenza l’incarico di costituire le Commissioni relatrici per cia- 
scun tema. Nell'occasione il Consiglio trova opportuno esprimere 
la raccomandazione che, nello studio e nella compilazione delle 
relazioni da presentarsi ai Congressi, si procuri di non far sop- 
portare spese al Collegio, salvo quelle occorrenti per la stampa 
degli estratti da distribuirsi ai Soci durante la discussione. 

Il Consiglio prende atto della lettera 17 giugno 1909 del Co- 
mitato parlamentare per lo studio di una legge riguardante i di- 
ritti degli ingegneri (1). 

Vengono quindi ammessi a far parte del Collegio gli ingegneri 

Amidei Adolfo di Roma, presentato dai Soci Dore e Cecchi. 

Lasz Giorgio di Bologna, presentato dai Soci Gioppo e Cecchi. 

Arioti Reyes Arturo di Naro, presentato dai Soci Agnello e 
Cecchi.. 

Vincenti Giulio di Roma, presentato dai Soci Benedetti e Cecchi. 

Gerunda Carlo di Naro, presentato dai Soci Agnello e Cecchi. 

Accatino Pietro di Naro, presentato dai Soci Agnello e Cecchi. 

Il Consiglio decide di provvedere al più presto alla costituzione 
in Ente morale della fondazione del premio Mallegori, per la quale 
è stata assegnata la somma di L. 5000 dalla vedova signora Te- 
resa Bertani-Mallegori, socia onoraria del Collegio. 

Per raggiungere tale intento, il Consiglio delibera di nominare 
apposita Commissione di tre Soci per preparare lo Statuto costi- 
tutivo della fondazione e suggerire i mezzi più convenienti e spe- 
diti per addivenire allo scopo. 

Poichè, in attesa delle pratiche necessarie alla definitiva isti- 
tuzione della fondazione, la signora Mallegori si è impegnata di 
versare una quota annua di L. 175 quale interesse del capitale de- 
stinato al fondo, il Consiglio ritiene necessario che venga indetto 
al più presto il concorso al primo premio Mallegori da assegnarsi 
nel 1911, alla scadenza del primo triennio e perciò delibera che 
la Commissione suddetta prepari anche un Regolamento per tale 
concorso. 

A far parte della Commissione vengono designati i Soci inge- 
gueri Agnello, Bassetti e Peretti. 

Benedetti comunica le lettere con le quali le famiglie dei Soci 
ingegneri Rocca Giuseppe e Zangari Ernesto, periti a Reggio e 
Messina, hanno ringraziato per il sussidio loro inviato. 

Poichè dalle somme raccolte mediante la sottoscrizione fra i 
Soci, rimane un residuo da erogare di L. 500, il Consiglio delibera 
che venga assegnato alla figlia Alba del compianto ing. Foches- 
sati. | 

Il Segretario Generale Il Presidente 
F. CEccHI F. BENEDETTI. 


(1) Pubblicata nell’ Zugegneria Ferroviaria (Parte Ufficiale) n, 14 del 16 lu- 
glio 1909. 
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WIEAODII >» EIA 


ETA, Ù Jc, die! 


(PIETRE ARTIFICIALI) 
Società Anonima - Sede in GENOVA - Via Caffaro, N. 3 


Capitale Sociale lire 1.500.000 interamente versato 


——— y Stabilimento in CASALE MONFERRATO —=-= 


Produzione giornaliera 8000 m' 


ONORIFICENZE ONORIFICENZE 


AUSSIG - Esposizione 
generale tedesca d’arte: 
industria e agricoltura 
1903. 


FRAUENFELD,Sviz- 
zera) -Esposizione d'agri- 
coltura, industria fore- 
stale e orticoltura 1903. 


Di ploma d’onore e Medaglia d’argento. 
medaglia del progresso 
di 1° classe. LIEGI - Esposizione mon- 
diale 1905. 


BARI - Esposizione ge- 
nerale del lavoro 1907. 


Gran Coppa e me- 
daglia d’oro. 


Diploma d'onore. 


ta = ILINZ- Esposizione pro- 
vinciale dell'Austria su- 
periore 1903. 


BRUXELLES - Espo- Medaglia d’argento 
sizione d’arte e mestieri dello Stato. 
1905. 


Diploma d'onore. VENEZIA - Esposizio- 
citi ne delle arti edificatorie 
1907. 


BUENOS-AYRES - 
Esposizione internazio- 
nale d’igiene. 


Grande medaglia 
d'oro. 


Diploma d'onore. 
l——-‘-@——1@@;-*i- 


CATANIA - Esposizio- i 
ne agricola siciliana1907. Praz sa Le massime onori- 
Diploma d'onore e È d: E » da, i «e Mi le 700" ce Ki PERO Ù ficenze in tutte le 
medaglia d’oro. ti OI RA tre .< Mg. # «cu TI r£ LIA" esposizioni. 


Le lastre ‘ETERNIT ,, costituiscono senza dubbio il miglior materiale per copertura 
tetti e rivestimenti di pareti e soffitti 


Il costo complessivo fra armatura e copertura non supera quello pel laterizio. 


“ 


In taluni casi è anzi inferiore. -- La manutenzione del tetto è nulla. 


— _T_—_ ———_—È@—_—_—@—@@@ —_——__ ————————————————————————————————_—_—+— —____ ——_—_—————_ÉÉt———————ÉÉ 


Essendo l’SETERNIT,, incombustibile e coibente, il rivestimento di pareti e soffitti con questo materiale, specialmente 
negli stabilimenti industriali, è indicatissimo come difesa contro gli incendi e per mantenere l’ambiente fresco d'estate e caldo 
d’ inverno. Inoltre le cause d' incendio per corto circuito vengono in questo caso completamente eliminate. 


A richiesta si studiano GRATIS le armature dei tetti e si fanno preventivi per coperture, rivestimenti, ecc. 
Per cataloghi e campioni rivolgersi esclusivamente alla Sede della Società 


Grande successo in tutti i principali Stati d'Europa. 


N. 20 del 16 


Do) 


L'INGEGNERIA FERROVIARIA 


Hermann Heinrich Boker & 6°. RemSseheid crsia re) 


Fabbricanti di Trucks, Carrelli e parti di essi per Tramvie e Ferrovie Elettriche 
— Rappresentanti Generali per l'Italiar GOTTWALD < C. - Nb - Via S. Giorgio, i = 
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IMPORTANTE NOVITÀ $ 
= =-% per Tramvie e Ferrovie Elettriehe @- 


= sima i. Casse: di- difesa per ingranaggi |====== 
è Ailagia in acciunio fuso, ottimo e tenace 
Spessore delle pareti, soli mm. 4-6 secondo il tipo della cassa ; il miglior perfezionamento del genere. 


Sono escluse le rotture che si verificano colle casse fuse. 

Inoltre, impiegando le casse di difesa per ingranaggi in acciaio fuso, si evitano gli svantaggi che presentano le Casse di lamiere pressate, cioè: 
a) allentarsi del ribadito in seguito a scosse; 
bh) rompersi delle mensole ; 
c) staccarsi delle lamiere ribadite. 


fficio Tecnico-Industriale 
“I INGEGNERIA FERROVIARIA 


Quest’ Ufficio, che si è assicurato la collaborazione di ® t) di pubblicare annualmente un’ Agenda tascabile osi 
tenente tutti i dati tecnici di uso più comune per lInge= 


competenze speciali nei diversi rami dell’ industria del tra- % 
@® gneria dei "l'rasporti e tutte le informazioni sui c3 
| 


sporti, ha /0 scopo: 

a) di raccogliere e pubblicare notizie sui brevetti ri- 
quardanti l industria dei trasporti e di dare sui medesimi 
informazioni a chi ne richieda ; È &) di prestare opera di consulenza tecnica su progetti, . 

b) di risolcere le questioni relative alla proprietà in- | studi, preventivi ecc., che cenguno a tale scopo presentati ; 
dustriale e. specialmente a brevetti d' invenzione italiani od o | h) di compilare progetti, preventivi, memorie, studi, 
esteri, effettuando anche, per conto delle case, depositi di di- to) capitolati di appalto, d'nalisi di prezzi ecc. ecc. 


| segni, modelli, marchi di fabbrica ecc. : 9 Le prestazioni del nostro Ufficio Tecnico-Industriale sé 


costruttori e consumatori di materie, materiali e appare 
relativi a tale ramo dell’ Ingegneria ; p 


c) di incaricarsi di traduzioni, recensioni, analisi di scolgeranno in ogni caso con lu maggiore possibile sollec- 
opere e documenti; tuline e contro onorari da convenirsi caso per caso, mentre 
d) di tenere un elenco di periti în materia tecnica, con sarà osservata la più rigorosa discrezione professionule. 
speciule riguurdo all'Ingegneria dei trasporti, per rispondere Le richieste di dati, notizie, informazioni e prezzi de- 
con l’ indicazione dei più competenti, caso per caso, quando rono essere indirizzate all’ Ingegneria Ferroviaria con 
ne venqi fatta richwsta : l'indicazione il più possibilmente particolareggiata dell’og- 

getto della domanda. 


e) di tenere un elenco di produttori di materie e ma- 
teriali specialmente occorrenti nell’ industria dei trasporti ; 
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QUESTIONI DEL GIORNO 


Sull’esito delle gare 
per i servizi marittimi sovvenzionati. 


Le gare per l'aggiudicazione dei servizi postali e com- 
merciali marittimi sovvenzionati hanno dato il risultato che 
ormai tutti conoscono: però non cessano le polemiche dei 
giornali e si aspettano giorni assai agitati durante la pros- 
sima discussione parlamentare. 

Astraendo per il momento da ogni interpretazione finan- 
ziaria dei risultati delle aste, è un fatto che la posizione del 
Governo rimane assai difficile; e forse non tanto a motivo 
delle singole direttive da esso adottate per condurre in porto 
ad ogni costo il complesso problema, quanto per un fatto o 
una circostanza d’ ordine generale finora non avvertita dai 
più o non vagliata al giusto e senza passione di parte. 

Riteniamo quindi di un certo interesse mettere in piena 
luce la circostanza in questione. 

Si disse e fu ripetuto in tutte le occasioni, dagli uomini 
di Governo e dagli ufticiosi, che il segreto delle trattative 
fatte col Senatore Piaggio stava, non già nel desiderio di fa- 
vorire a tutti i costi quest’ultimo, ma nella necessità di ne- 
goziare al di fuori dalle spire del frwust marittimo, organiz- 
zatosi in Italia allo scopo apparente di rintuzzare la concor- 
renza straniera, in effetti per assorbire tutte le laute sovven- 
zioni che il Governo avrebbe dovuto accordare per |’ eser- 
cizio di un numero rilevante di linee marittime. Infatti, le 
conseguenze reali e veritiere del trust si palesarono alla luce 
del sole allorquando, rimaste deserte per la prima volta le 
gare, il Governo aprì le trattative private ed un gruppo fi- 
nanziario, facente capo alla Navigazione Generale Italiana ed 
alla Banca Commerciale, presentò offerte ritenute esorbitanti 
e che il Governo si affrettò a respingere con una forma - 
diciamolo franchi - fino a quel momento inusitata nelle ne- 
goziazioni con la industria privata, Naturalmente da siffatte 
dichiarazioni ormai note e ripetute scaturiscono varî quesiti. 
Non basta - e questo lo ammetteranno tutti gl’ imparziali - 
supporre la esistenza di una coalizione industriale, ma bi- 
sogna accertarla con dati di fatto irrefutabili; e non basta 
supporre le mire o le finalità di tale coalizione, ma control- 
larle col metodo più rigoroso. 

Ora, in quanto alla esistenza della voluta coalizione, essa 
forse non può mettersi in dubbio ricordando la lotta che 
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alcuni mesi prima della apertura delle gare per i servizi 
sovvenzionati, la nostra marina mercantile sostenne con ar- 
dimento e tenacia contro le potentissime marine europee, 
anch'esse coalizzate. Ed in questa lotta, che fu una delle 
più lunghe combattute sulle rotte oceaniche, e che si chiuse 
con Ja vittoria delle Compagnie di navigazione italiane — 
senza che il Governo muovesse un dito per proteggere la 
marina mercantile nazionale — si videro armatori ricchi e 
poveri sostenere con eguale tenacia i punti di vista comuni 
e rinunziare, pur di vincere, ai guadagni che in quel mo- 
mento il rush degli emigranti di ritorno dagli Stati Uniti of- 
friva quasi a sanatoria delle tristi conseguenze della crisi 
mondiale. 

Dunque la coalizione fra gli armatori nazionali esisteva 
e contro chi fosse diretta lo si constatò con dati irrefutabili 
e solenni durante la lotta di tariffe cui accenniamo : da ciò 
si può anche inferire sulle mire occulte a riguardo delle 
sovvenzioni ? 

Per ammettere questo, ripetiamo, bisognava avere dati 
certi ; ed il più autorevole lo avrebbe dovuto fornire la legge 
approvata dal Parlamento e divenuta base delle gare. Ora, 
anche a prescindere dal fatto che autorevolissimi parlamen- 
tari durante la discussione alla Camera dichiararono aper- 
tamente che i nuovi servizi marittimi non avrebbero trovato 
assuntori per il modo in cui erano finanziariamente e tecni- 
camente organizzati, vi è pure l’altra circostanza decisiva 
che il Governo, appena iniziate le trattative col senatore 
Piaggio; dovette convincersi della inapplicabilità della legge 
che aveva fatto approvare dalla Camera; non solo, ma lo 
dichiarò francamente per bocca del Ministro delle Poste e 
Telegrafi allorquando presentò e difese un nuovo progetto 
che con la legge del 5 aprile 1908 aveva poco o nulla da 
fare, specialmente in tutta la organizzazione finanziaria fatta 
apposta per dar modo al Llovd italiano di trovare i capitali 
necessari e per ridurre lo interesse di questi, che in caso 
diverso — cioè col sistema delle sole azioni — avrebbe ac- 
cresciuto di qualche altro milione la somma già alta pro- 
posta per i servizî marittimi. 

Il Governo invece, malgrado i praticî avvertimenti che 
scaturivano dalle trattative col senatore Piaggio, rimase fermo 
nel suo atteggiamento di guerra contro il supposto trust e 
volle andare fino in fondo, con tutti i mezzi; anche a costo 
di cadere su di un contratto. 

E qui sta, secondo noi, il grande errore politico, rappre- 
sentato da una direttiva nuova — e infelice nel caso in pa- 
rola — nella lotta che ai nostri giorni qualche Stato ha in- 
trapreso contro le coalizioni capitalistiche; lotta però che 
ha dato anche altrove risultati pratici abbastanza meschini, 
pur coprendo di una simpatica aureola gli individui che in 
nome della collettività nazionale e degl’interessi dei consu- 

matori spiccioli l'hanno intrapresa. 

E qui dobbiamo ricordare che proprio negli Stati Uniti 
il Presidente Koosevelt combattè una mirabile campagna 
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contro i trusts di tutte le specie — eccettuato però quello 
dei cantieri navali — ma con altri sistemi, impegnando tutto 
l'organismo dello Stato nella lotta titanica e, nello stesso 
tempo, lasciando lo Stato al di fuori dell’ elemento indu - 
striale. In altri termini, negli Stati Uniti la guerra alle coa- 
lizioni capitalistiche fu combattuta con le armi che lo Stato 
possedeva, e che gli sono di legittimo uso e cioè con le leggi; 
e ron si ebbe mai a constatare alcuna preferenza per questo 
O per quel gruppo industriale o capitalistico : le leggi col 
pivano i frust senza distinzione di parte e gli uomini che 
li costituivano: chi era fuori delle coalizioni non veniva nè 
molestato nè protetto. Non solo, ma più che tendere alla 
distruzione dei trusts, si ebbe di mira di circoscriverne il 
campo di azione, annullando o attenuando tutto ciò che fosse 
di danno per i consumatori: concetto  sanissimo, perchè la 
coalizione fra i produttori o fra i capitalisti è un fatto eco- 
nomico derivante dalla moderna organizzazione degli scambi, 
ec quindi lo Stato non ha altra funzione di fronte ad essa 
che quella di tutelare i consumatori, impedendo che il fatto 
economico generale non traligni nei particolari e non subi- 
sca esagerazioni determinate e dalla sua stessa dinamica e 
dalla ingordigia del guadagno. 

Viceversa il Governo italiano, supposta la esistenza del 
trust marittimo e suppostene le finalità ascose, tenne altro 
cammino. Avrebbe dovuto incorociare le braccia di fronte 
alle esorbitanti pretese del trust, dato — cosa lontana dal 
vero —- che tali pretese fossero davvero esorbitanti: invece 
si gettò a capo fitto nell'ambiente industriale, scelse il suo 
uomo, lo persuase ad abbandonare gli amici di ieri, gli pre- 
parò un progetto speciale, lo trascinò alla ribalta del Par- 
lamento.... 1 

Come non creare un vespaio, indipendentemente dalla 
bontà o meno del disegno di legge per i servizi marittimi 
sovvenzionati? Ma se la legge per il cui tramite fu accusato 
il trust venne dichiarata dal Governo stesso inattuabile? Ma 
se furono statizzate alcune linee marittime interne, appunto 
per mettere il Governo in condizioni di fronteggiare sere - 
namente tutte le possibili coalizioni capitalistiche ? E infine, 
il nuovo progetto sanava tutti i pericoli di enormi spese fu - 
ture, trascorso il periodo di esperimento ; risolveva adegua- 
tamente il problema marittimo italiano ? 

Le risposte più serene che possono darsi a tali quesiti 
non valgono certo a confermare la bontà della tattica adot- 
tata dal Governo. 

*%%% 

Oggi si fa un gran discutere su i risultati finanziari delle 
aste, ma anche da questo punto di vista ci sembra che la 
stampa e coloro i quali si interessano del problema siano 
in qualehe modo deviati dalla via giusta. Un apprezzamento 
detinitivo dei risultati finanziari delle aste, secondo noi, non 
può farsi in altro modo che analizzando tutte le trasforma- 
zioni subite dalla Convenzione col Lloyd Italiano da quando 
fu presentata al Parlamento, alle moditiche introdottevi dalla 
Commissione Reale e alle modifiche introdottevi d'iniziativa 
del Governo durante le vacanze estive: non ultima nè meno 
importante quella della suddivisione dei servizi in gruppi. 
Prescindere da sitfatta analisi, significa impostare malissimo 
il problema e giungere, di conseguenza, a conclusioni sha- 
gliate. Quindi noi reputiamo di sommo interesse elencare le 
principali trasformazioni subite dal primitivo disegno di legge 
fino al momento dell’aggiudicazione per le aste, e cioè: 

a) sovvenzione massima prestabilita non oltrepassabile 
anche dopo il quinquennio di esperimento ; 

b) riduzione da 25 a 20 anni della durata del contratto ; 

c) riduzione dal 20 al 15°) della quota integrativa della 
sovvenzione minima; 

d) variazioni in alcuni itinerari con le conseguenti va- 
riazioni della percorrenza o con sistemazioni sostanzialmente 
e commercialmente diverse di alcune linee; 

e) aumento della velocità nelle linee Genova-Levante, 
Venezia-Levante e Venezia-Alessandria. 

Sulle conseguenze finanziarie complessive delle anzidette 
moditiche, ripetiamo, esistono criteri sbagliati. Così, per citare 
un esempio fra tanti, un giornale ufficioso del mattino atfer- 
mava giorni or sono che Za riduzione del perio contrat- 
tuale da 25 a 20 anni non ha alcuna influenza diretta ed 


immediata sulla sovvenzione. Ora, scrivere di queste cose si- 
gnifica non avere alcuna nozione della contabilità industriale; 
a meno che il giornale ufficioso non abbia voluto prendersi 
il gusto di giocare sulle parole. 

Facciamo a questo proposito un esempio pratico ad occhio 
e croce. 

Supposto che l’assuntore dei servizi marittimi sovvenzio- 
nati debba far costruire, per averli pronti alla fine del quin- 
quennio di esperimento un certo numero di piroscafi per il 
ralore di cento milioni di lire, avremo che, dato il periodo 
contrattuale di 20 anni — residuo dopo l'esperimento — le 
quote di ammortamento calcolate al 5 /,, senza tener conto 
fer semplicità di calcolo del valore di demolizione e degli 
interessi accumulantisi, sommeranno a cinque milioni l’anno 
che dovranno essere accantonati prelevandoli dagli introiti 
lordi, sovvenzione compresa. Viceversa, ridotto il periodo con- 
trattuale a 15 anni, la quota di ammortamento aumenterà fino 
al 6,60 °/, circa e quindi gli accantonamenti annuali non po- 
tranno essere inferiori a L. 6.600.000, con una differenza in 
più, su i primi, di L. 1.600.000 circa all'anno. 

Come può dirsi dunque che la riduzione del periodo con- 
trattuale non muta il valore relativo e sostanziale della sov- 
venzione ? 

E vi è di più. Fsiste una differenza di almeno L. 150.000 
nel valore di costo fra un piroscato di 3000 tonn. e 12 miglia 
orarie, ed un piroscafo dello stesso tonnellaggio, ma della 
velocità di 13 miglia. Orbene: le modifiche citate alla lett. e 
portano la conseguenza che l’assuntore o gli assuntori invece 
di provvedersi di 12 piroscati da 3000 tonn. e 12 miglia orarie 
com'era stabilito nel primo progetto, dovranno invece acqui- 
stare lo stesso numero di piroscafi, dell’ identico tonnellaggio, 
ma della velocità di miglia 13, restando nello stesso tempo 
esclusa ogni variante nella sovvenzione. Incontreranno quindi 
complessivamente una maggior spesa di circa L. 1.800.000, 
che a sua volta porterà un aumento annuo di quote fisse da 
accantonare, pari a L. 360.000 : ed anche questa circostanza 
non muta forse il valore relativo e sostanziale della sovven- 
zione, anche senza tener conto del maggior consumo di car- 
bone del piroscafo a 13 miglia orarie in confronto a quello 
di miglia 12? 

In verità un calcolo minuzioso di tutte le varianti intro- 
dotte nella primitiva convenzione ci porterebbe troppo per 
le lunghe; ma noi computiamo all’ ingrosso che tutto l’or- 
ganismo dei contratti portati alle aste pubbliche, rappre- 
senti in denaro, e di fronte alla prima edizione dei contratti 
stessi, una variante di almeno 150 milioni, distribuitì in ca- 
pitoli diversi : economia effettiva nella sovvenzione; aumento 
di oneri su gli assuntori; miglioramento dei servizi e del 
materiale ; soppressione del rischio della sovvenzione mag- 
giore dopo il periodo di esperimento ; riduzione della quota 
integrativa dal 20 al 15°/,; divisione dei servizi in gruppi 
col conseguente accrescimento delle spese di amministra- 
zione, ecc. ecc. 

Lo scarto, in verità, non è di lieve momento; e certo non 
dimostra molta oculatezza, esperienza, competenza da parte 
di coloro i quali innalzarono il ben noto meccanismo. 
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Come saranno accolti alla Camera i risultati delle gare? 

Il quesito non è facile. Prescindendo per un momento dalla 
questione tecnica, dal punto di vista politico si potrebbe ar- 
guire che se il Governo non vuol cadere su di un contratto, 
e farà tutti gli sforzi per non cadervi, dall’altro canto all’op- 
posizione non deve sorridere la prospettiva di accettare così 
ponderosa eredità. Perchè non bisogna dimenticare che a tra- 
verso tutte le improntitudini, tutti gli errori, tutte le ire di 
parte, la questione dei servizi marittimi sovvenzionati si è de- 
naturata e si è complicata fino a diventare un groviglio quasi 
insolubile. Per rovesciare tutto il caotico che da quattro anni 
abbiamo innalzato pietra su pietra, facendo talvolta sorridere 
il mondo sulla autenticità del nostro spirito marinaro e del 
nostro senso pratico, occorrerebbe un (abinetto che avesse 
il coraggio di cominciare ad imis lo studio del problema, senza 
tener conto dei precedenti e degli appetiti che da quattro anni 
abbiamo solleticato ad ogni momento. 

Ora è possibile ciò in Italia, in un paese in cui il Parla- 
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mento ben rare volte sa inspirarsi ai veri interessi nazionali, 
mettendo da parte gl’individui e le regioni ? 

Dall’altro canto la questione tecnica non è trascurabile. 
I capitolati presi a base delle gare sono una fedele deriva- 
zione della ben nota convenzione primitiva; e come questa 
fu accusata - e con ottimi motivi - di tradire quasi gl'inte- 
ressi del paese, così quelli non possono essere immuni dello 
stesso errore. Nè vale il dire che si sono modificati alcuni 
itinerari ed accresciute alcune velocità, essendo ormai notorio 
che ben altro bisognava fare. 

Ora la questione tecnica non fu trattata alla Camera com- 
piutamente. Si parlò del meccanismo finanziario e si fece 
qualche accenno alle tariffe; ma non si pervenne, causa il fa- 
moso voto richiesto dal Governo a discutere le linee. Tale 
discussione senza dubbio sarà fatta alla prossima apertura del 
Parlamento e proseguita certo fino in fondo; ed è evidente che 
non si possono azzardare prognostici sulle sue conseguenze. 

Il Paese traversa un periodo abbastanza nazionalista che 
non lascia immuni nè pure le sfere ufficiali; ed è quindi lo- 
gico che nella marina mercantile debba vedere un mezzo po- 
tente di affermazione economica commerciale marinara. Di 
fronte a tale atteggiamento dello spirito pubblico, mettiamo 
“un ammasso confuso di linee marittime numerose e costose, 
nessuna delle quali o ben poche rispondono a sani criteri di 
concorrenza internazionale; e poi proviamoci a stabilire che 
cosa avverrà nel prossimo dicembre allorquando i contratti 
saranno discussi. 

Vero è del resto che gli assuntori, da uomini pratici, deb- 
bono esser preparati ad accettare una infinità di piccole mo- 
difiche su i capitolati per cui concorsero alle gare; però do- 
vrà trattarsi di modifiche che non mutino il piano finanziario 
e di esercizio prestabilito: in caso diverso senza dubbio gli 
assuntori e per essi il Governo rifiuterebbero di addivenire 
alle richieste dei parlamentari ed avremmo una serie di voti, 
con tutti i pericoli, di natura ministeriale. che i voti chiesti 


dalla opposizione ormai presentano. 
X. 
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LA DISTRIBUZIONE FLORIAN ANGELE. 


Fino ad oggi la distribuzione nota col nome di Wal- 
schaerts fu attribuita, nella forma definitiva, ad Egide Wal- 
schaerts. Recentemente abbiamo scoperto un brevetto d’inven- 
zione secondo il quale in avvenire, verrà limitata la priorità 
‘ di Walschaerts al solo meccanismo che produce il movimento 
d’anticipo dei distributori. 

Il brevetto Walchaerts (fig. 1) data dal 5 ottobre 1844 
per il Belgio e dal 25 ottobre per la Francia. La disposizione 
della distribuzione Walschaerts quale è rappresentata nella 
fig. 2 (1) è quella della prima applicazione della distribu- 
zione Walschaerts, di cui fu concretato il progetto il 2 settem- 


Fig. 1. — Distribuzione Walschaerts (1844). 


bre 1848: la locomotiva munita della distribuzione suddetta 
portava il n. 98 ed apparteneva all’Amministrazione delle 
Ferrovie dello Stato Belga. Benchè nessuna delle due disposi- 
zioni rappresentate nelle fig. 1 e 2 siano esattamente simili al- 
l’attuale distribuzione Walschaerts, il principio è però lo stesso, 

Però la disposizione della classica distribuzione era già 
stata brevettata, in tutte le varie parti salvo che nel movi- 
mento d’anticipo, in Francia | 8 marzo 1843 (diciannove 


(1) Vedere il Bulletin de l’ Association du Congrès International des 
Chemins de fer, giugno 1902. 
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mesi prima del rilascio del brevetto Walschaerts), da Florian 
Angelé, domiciliato a Berlino. L'apparecchio ideato dall’ Angelé 
consta della contromanovella, biella, settore, corsoio, asta 
del distributore, come nell’attuale applicazione; mancava solo 
come è già stato avvertito, il movimento d’anticipo, dovuto 
a Walschaerts ed indicato schematicamente nella fig. 1. 
Eccetto questa omissione si riscontra nell’invenzione di 
Florian Angelé la semplice ed ingegnosa disposizione della di- 
stribuzione dei nostri giorni. 
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Fig. 2. — Distribuzione Walschaerts (1848). 


Il settore, all’epoca del brevetto Forian, era sconosciuto 
benchè nello stesso anno 1843 esso fosse stato ideato, ma non 
brevettato, da William Howe, delle officine della «R. Ste- 
phenson & Co.» : l'invenzione di Howe non ebbe pratica ap- 
plicazione che nel 1846. Per essere più esatti bisogna aggiun- 
gere che il settore combinato coll’eccentrico calettato sull'asse 
motore della locomotiva, era tutt'altro che un’originalità nel- 
l'invenzione dell’ Howe, poichè una forma speciale di settore 
era già stata applicata alla locomotiva « Philadelphia» costruita 
nel 1838 da William Norris di Filadelfia per conto della fer- 
rovia austriaca Wien-Raaber (attualmente Staatseisenbahn). 
Inoltre nel 1840 la Casa Baldwin di Filadelfia ricevè un’or- 
dinazione dall'Austria per una locomotiva alla quale venne 
applicato un sistema speciale di settore e che fu la prima 
applicazione fattane dalle ben nota Casa americana. In un 
opuscolo della stessa si legge: il settore che serve alla 
variabile espansione del vapore fu dapprima adottato da 
William T. James di New York nel 1832 ed undici anni più 
tardi dello Stephenson di Newcastle e fin d’allora impiegato 
dallo stesso mentre fino al 1849 non si riscontrano applica- 
zioni in questo paese (l'America). 

Se si ammette dunque che il settore fu introdotto in In- 
ghilterra solo nel 1846, nel Belgio nel 1848, e nel 1849 negli 
Stati Uniti, ciò spiega come Florian Angelé, nel marzo 1843, 
ignorasse l’impiego del settore e come egli sostenesse che 
la sua distribuzione fosse studiata allo scopo di evitare le 
perdite di vapore, conseguenze dell’ impiego del sistema 
allora in voga di distributori a corsa invariabile. 

La sola distribuzione generalmente usata fino al 1846 
e anche per qualche anno più tardi, fu quella « Sharp » con 
due eccentrici e barre a doppia forcella. D’un tratto Florian 
Angelé seppe immaginare la forma pratica della distribuzione 
dei nostri tempi, ma priva del movimento d’anticipo. 

L'albero di cambiamento di marcia sembra fosse disposto 
al di sopra del corpo cilindrico (fig. 4) non potendo trovar 
posto inferiormente al medesimo, disposto troppo in basso 
in quell’epoca. 

Nella descrizione del brevetto, Florian Angelé fa le osser 
vazioni seguenti: « La distribuzione (quella Florian) si diffe- 
renzia da tutte quelle già conosciute non solo per la grande 
semplicità, ma inoltre perchè la trasformazione di un movi- 
mento in un altro opposto non impedisce che tutte le singole 
parti del movimento conservino il mutuo collegamento, men- 
tre nelle altre distribuzioni è necessario congiungere una o 
più bielle con i fuselli corrispondenti, ciò che dà origine, 
durante la marcia, a dei moti bruschi che sono causa della 
rottura delle bielle e che possono essere soggette ad avarie 
nel caso di fermata subitanea della locomotiva. 

Nella spiegazione dei disegni ammessi alla descrizione 
del brevetto, l’Angelé nota che la disposizione illustrata nella 
fig. 3 s’ adatta alle locomotive a cilindri esterni: egli però 
fa menzione di eccentrici che possono calettarsi sui perni 
delle manovelle nelle locomotive a cilindri interni. 

Circa la costruzione del meccanismo scrive: l’asta del 
distributore è collegata ad un pezzo (il corsoio) che può es- 
sere spostato nel settore il quale serve a dare movimento al 
cassetto : il settore viene mosso da una biella collegata ad 
una manovella o eccentrico che descrive un cerchio. 
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Fig. 8. — Distribuzione Fiorian Angelé (1848). 


Così l’ inventore, il quale non ideò la terminologia tecnica 
per denominare le singole parti del suo meccanismo, mostra 
di saper distinguere tra un movimento rotatorio eccentrico 
ed un semplice movimento di rotazione di una ordinaria 
manovella. 


Fig. 4. — Alboro e settore della distribuzione Fiorian Angeté. 


Rimane ancora a scoprire se l’ingegnosa e semplice di- 
sposizione di Florian Angelé fu praticamente adottata sulle 
ferrovie francesi e tedesche: ma, se pure tale pratica applica- 
zione non si ebbe, egli rimane, giuridicamente l’ inventore 
della distribuzione, che oggi ha avuto l’universale applicazio- 
ne, non solo per quanto concerne il principio di funzionamento, 
. ma anche per la forma, salvo per la leva d'anticipo che re- 
sta attribuita ad Egide Walschaerts, il genio inventivo che 
meritò l’onore del Belgio (1). 

Per quanto concerne il movimento d’anticipo lineare ai 
distributori si rammenta che esistono numerose maniere per 
ottenerlo. Non si è sempre obbligati a collegare la leva d’an- 
ticipo alla testa crociata: si può derivare il movimento da 
una contro-manovella calettata sulla ruota motrice, come fu 
eseguito per le locomotive Gr. 600, 630 e 640 delle Ferrovie 
dello Stato Italiano (2). 


CHARLES R. Kina. 
Membro della Societé des Ingénieurs C'ivils de France. 


(1) Egide Walschaerts morì a St. Gilles lez Bruxelles il 18 feb- 
braio 1901 all'età di 81 anni. 

(2) Vedere L'Ingegneria Ferroviaria, 1904, n° 1, p. 3;+1908, nn. 
405, p. 54 e 70. 
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LA CONFERENZA INTERNAZIONALE DI 
BERNA SUI FRENI CONTINUI PER TRE- 
NI MERCI. 


(Vedere la Tav. XX). 


Nel N° 10 dell’Ingegneria Ferroviaria del 16 maggio u.s. 
abbiamo accennato alla Conferenza che doveva tenersi in 
Berna nel successivo Maggio dalla Commissione Interna- 
zionale per lo studio e la determinazione delle principali 
condizioni a cui dovrebbe soddisfare un freno continuo per 
essere adatto ai treni merci nelle condizioni attuali di ser- 
vizio cumulativo delle ferrovie europee, e per stabilire anche 
un programma di procedura per le prove da farsi dalle va- 
rie Amministrazioni ferroviarie coi freni proposti al riguardo. 

Diamo qui appresso una traduzione del verbale di detta 
Conferenza Internazionale tenutasi appunto a Berna dal 5 
all’11 Maggio 1909. 

Crediamo opportuno far precedere alcune notizie sulla 
Conferenza medesima: 

Il Consiglio Federale Svizzero, aderendo alla preghiera 
formulata nella III Conferenza Internazionale dell'Unità Tec- 
nica delle Strade Ferrate tenutasi a Berna nel Maggio 1907 
comunicò ai 17 Stati aderenti alla Convenzione medesima la 
deliberazione della Conferenza stessa in merito alla questio- 
ne dell’applicazione di un freno continuo automatico ai tre- 
ni merci (1). | 

Di questi 17 Stati 11 si sono dichiarati disposti a parte- 
cipare alla nuova Conferenza ed hanno indicati i loro De- 
legati; inoltre cinque Stati hanno anche mandato delle pro- 
poste e dei programmi al riguardo, tali sono la Germania. 
il Belgio, la Francia, e l’Austria, l'Ungheria, questi ultimi 
due con un'unica proposta. 

Queste proposte che il Consiglio Federale comunicò an- 
che agli altri Stati, furono poi a cura del medesimo raccolte 
ed ordinate in un unico prospetto, che ha servito di base 
alle discussioni della Conferenza. 

Alla Conferenza intervennero 31 Delegati di 10 Stati: 
essa fu aperta il 5 Maggio dal Consigliere federale Forrer 
— Capo del Dipartimento delle Poste e Ferrovie — in una 
delle sale del Palazzo del Parlamento Svizzero. 

Il lavoro si svolse in due fasi; cioè dapprima da una 
Sottocommissione nominata dalla Commissione generale, la 


(1) Vedere L’ Ingegneria Ferroviaria, 1907. Supplemento al n° 15. 
Protocollo della III Conferenza Internazionale di Berna sull’ Unità 
Tecnica delle Strade Ferrate Italiane. 
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quale esaminò e discusse le proposte presentate dai cinque 
Stati sopracitati e formulò le proprie proposte, poi dalla 
Commissione generale in sedute plenarie, la quale rivide- 
discusse, e completò, rendendo definitive le proposte della 
Sottocommissione. 

I 31 Delegati costituenti la Commissione generale erano 
i seguenti: 


1. - Germania. - I Signori: 
BiBER, Consigliere Ministeriale del R. Ministero dello Stato 
Bavarese per il traffico, a Monaco; 
LocHA, Consigliere Governativo, membro del R. Ufficio Cen- 
trale Prussiano delle Ferrovie, a Berlino. 


2. - Austria. — I Signori: 
Johann RIHosek, Consigliere dell’Imperiale R. Ministero 
delle Ferrovie; 
Emil CiMmonETTI, Consigliere dell’Imperiale R. Ministero delle 
Ferrovie, e 
D. Karl ScHL6ss, Sostituto del Direttore della Trazione nella 
Società delle Imperiali R. Ferrovie privilegiate del Sud; 


3. - Ungheria. — I Signori: 

Ludwig Von SAMARJAY, Ispettore Capo alla R. Ispezione ge- 
nerale ungherese delle Ferrovie e della Navigazione ; 

Hugo Von MECHwART, Ingegnere Ministeriale ; 

Ernest SzLABEY, Direttore aggiunto delle R. Ferrovie Unghe- 
resi dello Stato; 

Emil STREER, Ispettore nelle R. Ferrovie Ungheresi dello 
Stato ; 

Robert EpER, Ispettore Capo della Imperiale R. ferrovia pri- 
vilegiata Kassa - Oderberg; 

Ludwig KomLossy, Ispettore Capo delle Imperiali R. ferrovie 
privilegiate del Sud, e 

Iulius Kosuràxy, Ingegnere nella Società della Ferrovia 
Mohàces - Pecser; 


4. - Belgio. — Il Signor: 
DovEx, Ingegnere Principale al Servizio della Trazione e del 
Materiale delle Ferrovie Belghe dello Stato ; 


. 5. - Danimarca. — Il Signor: 
O. F. A. Busse, Direttore del Materiale e della Trazione alla 
Direzione Generale delle Ferrovie Danesi dello Stato ; 


6. - Francia. — I Signori: 

Worms de RomiLLy, Ispettore Generale delle miniere a. r.; 

BAUME, Ispettore Generale dei ponti e strade a. r.; 

BocHeT, Ingegnere Capo delle miniere e Ingegnere Capo del 
controllo nella Società delle Ferrovie dell'Est; 

SALOMON, Ingegnere Capo del Materiale e della Trazione 
nella Società delle Ferrovie dell’Est ; 

HERDNER, Ingegnere Capo del Materiale e della Trazione 
nella Società delle Ferrovie del Sud, e 

JAVARY, Ingegnere dei ponti e strade ed Ingegnere Capo al 
Servizio Centrale del Traftico delle Ferrovie del Nord ; 


7.- Kalia. — I Signori: 
Ing. Alfredo PoGLIAGHI, S. Capo Servizio nelle Ferrovie dello 
Stato; | 
Ing. Luigi GREPPI, Capo Divisione nelle Ferrovie dello 
Stato, e 
Ing. Francesco MATERNINI, Ispettore Capo nelle Ferrovie dello 
Stato ; 


8. - Paesi Bassi. — I Signori: 
P. C. J. LAUMANS, Ingegnere della Società esercente le Fer- 
rovie dello Stato, a Utrecht; 
A. G. P. HarTINnG, Ingegnere di Stato per il Servizio delle 
Ferrovie, all’Aja; 


10. - Svezia. — I Signori: 

Viktor Leonard KLEMMING, Direttore Generale aggiunto delle 
Ferrovie dello Stato; 

Jvar Von VIRGING, Direttore dell’Ufticio del Materiale KRota- 
bile alla Direzione Generale delle R. Ferrovie dello Stato ; 

Erik Ossian Von FRIESEN, Primo Ingegnere dell’Ufticio del 
Materiale Rotabile nell’Amministrazione delle R. Ferrovie 
dello Stato, e 

V. AHLBERG, Direttore del Materiale Rotabile della Società 
delle Ferrovie del Bergslag; 
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11. - Svizzera. — I Signori: 
Roberto WiINKLER, Direttore della Divisione Tecnica del Di- 
partimento Federale delle Ferrovie, e 
KELLER, Ingegnere Capo della Trazione alla Direzione Ge- 
nerale delle Ferrovie Federali. 


A Presidente della Commissione è stato nominato il Si- 
gnor Direttore WINKLER, a primo V. Presidente il Sig. Con- 
sigliere Ministeriale BrbER ed a secondo V. Presidente il 
Signor Ispettore Generale Worms de RomiLLY; fungeva da 
Segretario e traduttore il Sig. Charles WiRTH, Ingegnere del 
Controllo, sostituito dall’Ispettore della Sezione meccanica al 
Dipartimento Federale delle Ferrovie, il quale era stato messo 
provvisoriamente a disposizione della Commissione dal Con- 
siglio Federale. 

La Sottocommissione fu composta di un rappresentante 
per ciascun Stato, con facoltà però di farsi sostituire per 
alcune questioni, e con libertà agli altri membri della Com- 
missione di assistere alle discussioni senza parteciparvi; i 
10 Rappresentanti furono i Signori: BiBER (Germania); 
RiHosEk (Austria); STREER (Ungheria); DovEN (Belgio); 
Busse (Danimarca); SALOMON (Francia); GRrePPI (Italia); 
LAUMANS (Paesi Bassi); Von FRIESEN (Svezia) ; KELLER (Sviz- 
zera), fra i quali furono nominati il Sig. KELLER Presidente, 
il Sig. RimosEK a relatore tedesco ed il Signor DovEN a 
relatore francese. 


Lul 


Protocollo finale della Commissione internazionale incaricata 
di predisporre un programma di condizioni alle quali 
deve soddisfare un freno continuo per treni merci. 


I Delegati dei Governi della Germania, dell'Austria, dell'Un- 
gheria, del Belgio, della Danimarca, della Francia, dell’Italia, dei 
Paesi Bassi, della Svezia e della Svizzera, che hanno fatto parte 
della Commissione internazionale incaricata di predisporre un pro- 
gramma di condizioni alle quali deve soddisfare un freno con- 
tinuo per treni merci, si sono riuniti a Berna il 6 Maggio 1909. 
Essi hanno incaricato una Sottocommissione di formulare le condi- 
zioni da discutersi nella seduta plenaria. 

La Commissione plenaria ha tenuto le proprie adunanze nei 
giorni 5, 7, 10 ed 11 Maggio sotto la Presidenza del Sig. Diret 
tore Winkler ed ha preso le deliberazioni seguenti: 

Art. I. - La Commissione internazionale ritiene che un freno 
continuo per treni merci dovrebbe soddisfare alle seguenti condi- 
zioni: 

1° - Il freno dev'essere automatico. 

2° — Il freno dev'essere di semplice struttura. 

3* - Le spese di applicazione e di manutenzione del freno de- 
voro essere piccole il più possibile. 

Tutte le parti del freno devono essere eseguite con mate- 
riale di buona qualità e quelle soggette a consumo con 
materiale specialmente resistente. 

5° —- Il peso dell’appareechiatura del freno deve essere piccolo il 
più possibile. 

Gli accoppiamenti del freno devono essere disposti per modo 
che ciascun veicolo possa venire accoppiato con qualsiasi 
altro veicolo, sia carrozza che carro. 

7° - Il freno dev'essere disposto in modo da evitare il più pos- 

sibile lo slittamento delle ruote. 
8° - Nei veicoli la pressione degli zoccoli del freno, in base alla 
massima pressione sullo stantuffo e senza tener conto 
degli attriti, dev'essere eguale almeno al 70 °/, della tara 
del veicolo. La corsa massima ammissibile dello stan- 
tuffo espressa in millimetri, divisa per il rapporto di am- 
plificazione dal punto d’attacco dell'asta dello stantuffo 
agli zoccoli del freno, deve dare un quoziente non mi- 
nore di 25. 

9° - Tutti i veicoli devono essere muniti di condotta continua. 
Nei veicoli a freno, gli organi di questo devono essere 
disposti in modo che, in caso di avaria ad esso, i veicoli 
medesimi possano ancora essere utilizzati come sec aves- 
sero la sola condotta. 

10° — Il maneggio del freno dev'essere semplice ed il funziona- 

mento dei suoi organi sicuro. Le condizioni atmosferiche 
non debbono influire sul funzionamento del freno, 


4° 


6° 
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11° - È indispensabile che il comando dei freni a mano possa 
farsi indipendentemente dal comando del freno continuo. 

12° - Il freno deve potersi adoperare egualmente bene tanto per 
la frenatura ordinaria o di servizio quanto per la frena- 
tura rapida. Esso ‘deve essere anche predisposto come 
freno di soccorso o d'urgenza, in modo da potersi met- 
tere in azione dal treno. 

13° - Il riempimento dei serbatoi ausiliari del treno alla pressione 

normale, dopo effettuata una sfrenatura, deve richiedere 
il minor tempo possibile. 

14° - Le condotte del freno dei veicoli devono poter essere accop- 
piate e disaccoppiate nel modo più semplice. Il tempo 
necessario per queste manovre dev'essere il più corto 
possibile. 

La prova del freno deve potersi eseguire con facilità, pur 
dando modo al macchinista di acquistare piena sicurezza 
che la condotta del freno è continua ed attiva fino alla 
coda del treno. 

16° - Il freno dovrebbe poter funzionare su treni comportanti 

fino a 200 assi. 
17° - Dev'essere possibile di poter intercalare in un punto qua- 
lunque del treno dei gruppi di veicoli a sola condotta. 

18° - Il freno deve poter funzionare inappuntabilmente insieme 
coi freni del medesimo sistema per treni viaggiatori. 

19° - Nelle frenature ordinarie o di servizio, anche se effettuate 
sul treno più lungo, l'azione del freno deve propagarsi 
fino all'ultimo veicolo (cioè il freno di questo deve agire) 
a cominciare almeno da quando la variazione di pres- 
sione nella condotta raggiunge 1/10 della pressione nor- 
male in essa. 

20° - Il freno deve funzionare in qualsiasi circostanza senza 
reazioni pericolose per il personale, il carico ed i vei- 
coli, semprechè la distanza fra i dischi dei respingenti 
non superi i 10 centimetri. 

Non devono del pari avvenire reazioni pericolose per il 
treno neanche quando durante una forte frenatura ordi- 
naria intervenisse inopinatamente una frenatura rapida. 

Il freno deve poter essere aperto anche durante la marcia 
senza urti nè reazioni nocive. 

La riserva di energia frenante non deve esaurirsi anche 
nel percorso di lunghe e forti discese. | 

24° - La struttura del freno dev'essere tale che si possano per- 

correre le più lunghe e forti discese che s'incontrano 
sulle linee principali con tutta sicurezza e colle minime 
variazioni possibili nella velocità prescritta. 

25° = Le lunghezze percorse fino all'arresto nelle frenature rapide 

non precedute da alcun’altra frenatura, devono essere mi- 
nori di quelle percorse sotto l’azione degli attuali freni 
a mano, colle stesse percentuali di frenatura. 

Colle parole percentuali di frenatura devesi intendere: 

a) — per ì freni a mano, il rapporto fra il peso totale sulle 
rotaie degli assi frenati e il peso totale del treno (esclusi 
la locomotiva ed il tender (1). 

d) per i freni continui la cui azione sia proporzionata alla 
sola tara, il rapporto fra il fofale delle tare relative agli 
. assi frenati ed il peso totale del treno (esclusi la locomo- 
tiva ed il tender. i 

C) per i freni continui atti a proporzionare la loro azione al 
peso totale dei veicoli carichi, il rapporto fra il peso to- 
tale sulle rotaie degli assi frenati ed il peso totale del 
treno (esclusi sempre la locomotiva ed il tender). 

Art. II. - La Commissione internazionale raccomanda che in 
avvenire gli esperimenti dei freni continui per treni merci siano 
effettuati conformemente al seguente programma: 

1° -— Il treno sperimentale sarà composto, per quanto possibile, 
con soli carri merci, fatta eccezione dei veicoli di osser- 
vazione, e sarà rimorchiato tanto con una quanto con 
due locomotive. 
2° - Si impiegheranno, per quanto possibile, carri merci di dif- 
* ferenti tipi, compresi quelli di forte portata. 
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(1) Per peso di un asse sulle rotaie o peso totale di un asse aulle rotaie, si 
intende la pressione che esercitano snlle rotaie le dune ruote dell'asse conside- 
rato quando questo è sotto veicolo, cioè la pressione che esercita il veicolo 
sulle due rotaie, sia esso carico o no, in corrispondenza dell’asse medesimo. 
Per tara relativa ad un asse si intende la pressione suddetta, quando il veicolo 
pon ha carico (N. d. 7,). 


3° - Si disporranno nel treno tre posti di osservazione unifor- 

memente distribuiti. 
È desiderabile che esista un posto di osservazione ogni 

20 veicoli circa. 

4° - È desiderabile che i veicoli d'osservazione siano provvisti 
di apparecchi dinamometrici per rilevare gli sforzi tras- 
messi dagli organi di attacco, o che almeno uno di questi 
veicoli munito di tali apparecchi sia collocato successi- 
vamente al posto occupato da ciascuno degli altri veicoli 
d'osservazione. 

0° = La composizione ed il peso del treno (esclusa la locomotiva 

ed il tender) dovranno raggiungere: 
a) fino a 150 assi e 1100 tonn. di peso totale nel caso di 
discese con pendenza non maggiore del 16 °/50; 
d) fino a 110 assi e 800 tonn. di peso totale nel caso di di- 
scese con pendenza superiore al 16 °/;0- 
È desiderabile inoltre che siano esperimentati anche 
treni comportanti fino a 200 assi. 

Gli esperimenti saranno effettuati tanto con treni vuoti 
quanto con treni parzialmente carichi e completamente 
carichi. La distribuzione del carico e dei veicoli a freno 
sarà fatta nel modo più svariato possibile; si redige- 
ranno, prima dell'inizio degli esperimenti, diagrammi in- 
dicanti la distribuzione dei carichi e dei freni. 

7° -- I tenditori dei veicoli non saranno stretti a fondo, ma sarà 

lasciato fra i dischi dei respingenti a tenditori semplice- 
mente distesi (cioè raddrizzati, ma non in tensione) una 
distanza variabile raggiungendo fino a 10 cm. 


6° 


8° - Le frenature saranno eseguite tanto a treno in tensione che 
a treno compresso. 
9° —- Durante gli esperimenti non si farà uso della sabbiera, salvo 


in casi di pericolo. 
10° - Saranno provocate anche da diversi punti del treno alcune 
frenature d’allarime o d'urgenza (come nei casi di im- 
minente pericolo). 
11° - La pressione totale sugli zoccoli dei freni nei veicoli fre- 
nati dovrà successivamente corrispondere al 10, 20, 35, 50 
e 60°/, del peso totale del treno (locomotiva e tender 
esclusi). Ò 
Si freneranno infine tutti gli assi del treno, special 
mente quelli del treno di 150 assi, i cui veicoli saranno, 
per questo esperimento, tutti vuoti. 
Non è tuttavia richiesto di frenare più di 150 assi nei 
treni che ne comportassero un numero maggiore. 
12° - Saranno provocate fermate con frenatura rapida e con frena- 
tura ordinaria o di servizio, alle velocità di km. 10, 20, 
30 ecc. all'ora, cioè varianti di 10 in 10 km. (1) fino alla mas- 
sima velocità ammissibile..Per tutti gli altri modi di fre- 
natura, come ad es. le frenature moderate, le frenature 
d'urgenza provocate dal treno, ecc., è sufficiente che gli 
esperimenti siano effettuati a velocità diverse. 
Sarebbe desiderabile che la velocità avesse a raggiun» 
gere i 90 km. all'ora nel caso di treni di 120 assi. 
13° - Le frenature su linee pianeggianti saranno eseguite per 
quanto è possibile, nei rettifili ed in orizzontale, ciò allo 
scopo di facilitare i confronti delle percorrenze sotto freno 
fino alla fermata. 
Si effettueranno però anche frenature rapide e d'ur- 
genza su tratte in forte curva. 
14° - Per gli esperimenti a piccole percentuali di frenatura si co- 
stituiranno nel treno gruppi di veicoli a sola condotta, 
comprendenti fino a 15 veicoli (30 assi). 
15° - Si verificherà l'efficacia o il comportamento del freno nelle 
discese di maggior lunghezza c pendenza. A questo scopo 
il treno dovrà avere tanti freni attivi che il massimo rag- 
giungibile della pressione totale sugli zoccoli dei veicoli 
frenati eguagli il decuplo della componente della gravità 
del treno completo, compresa la locomotiva ed il tender. 
16° - Sulle linee a forte pendenza (linee di montagna) saranno 
da effettuarsi esperimenti di frenatura anche con treni 
aventi una macchina di spinta in coda agganciata al 
treno. Le frenature saranno provocate tanto dalla loco- 
motiva di testa che da quella di coda. 
17° — Sarà da sperimentarsi se il freno in esame funziona bene 


(1) Si intendono velocità iniziali (N. d. 7.). 
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anche unitamente coi freni esistenti dei treni viaggiatori 
specialmente nelle seguenti composizioni di treno: 

a) un treno merci di 110 assi in tutto, comprendente un gruppo 
di carrozze (almeno 12 assi) che sarà intercalato in di- 
versi punti del treno ; 

dD) un treno viaggiatori di 60 assi in tutto, comprendente un 
gruppo di carri merci semicarichi (almeno 12 assi) che 
dovrà essere situato tanto in testa quanto in coda al treno. 

Entrambi questi treni saranno da rimorchiarsi tanto 
con locomotive da treni viaggiatori che da treni merci. 

18° - Sarà da sperimentarsi l'adattamento degli accoppiamenti ai 
differenti tipi di carri merci. 

19° - Ogniqualvolta si abbia a disgiungere e riaccoppiare la con- 
dotta principale si farà, prima della partenza del treno, 
una prova del freno. Questa prova dovrà dare al macchi- 
nista la certezza che sussiste la continuità della condotta 
fino alla coda del treno. 

Sarà determinato il tempo necessario per questa ope- 
razione. 

Sarà preso nota se, oltre al macchinista, altri agenti 
hanno preso parte attiva alla prova o se questa è stata 
eseguita esclusivamente dal macchinista medesimo. 

20° -— Nelle manovre del treno alle stazioni di origine, intermedie 
o terminali (composizione, distacco di veicoli e movimenti) 
sarà da farsi uso del freno continuo. Sarà preso nota del 
tempo richiesto per accoppiare e disaccoppiare la con- 
dotta principale, per chiudere, aprire ed armare il freno 
nelle diverse manovre. 

Sarà pure preso nota del tempo richiesto per aprire i 
freni dei gruppi di veicoli o dei singoli veicoli staccati la- 
sciati nelle stazioni. 

21° — Sarà da determinarsi in quanto tempo il freno dei veicoli 
staccati, chiuso a fondo, si apre da sè, ed in qual modo 
varia la forza frenante quando i freni sono isolati dalla 
loro sorgente d'energia. 

22° = Si faranno esperimenti allo scopo di determinare la efti- 
cacia del freno, nell’impedire la fuga di veicoli sulle 
più forti pendenze che si riscontrano sulle linee princi- 
pali. Si dovrà specialmente determinare il percorso com-' 
piuto dalla parte di treno abbandonata a partire dal punto 
in cui avvenne la rottura dei tenditori fino al punto del- 
l'arresto definitivo. 

In queste prove la pressione totale sugli zoccoli dì 
tutta la parte di treno abbandonata sarà da predisporsi 
eguale a 10 volte la componente della gravità della parte 
medesima. 

23° —- Si studieranno del pari i vari casi di mancato funzionamento 
del freno - accidentali o provocati deliberatamente — che 
possono causare la fermata del treno in piena linea. Inoltre 
Sì esperimenteranno i mezzi da impiegarsi per permet- 
tere al treno di riprender la corsa, e si prenderà nota del 
tempo richiesto per la ricerca della causa della perturba- 
zione e per rimediarvi. 

24° — È desiderabile che vengano eseguiti esperimenti durante i 
grandi freddi. 

25° - Per ciascun modo di frenatura sarà preso, mediante un ap- 
parecchio serivente, almeno un diagramma, dal quale 
si dovrà poter rilevare tanto la velocità di propagazione 
dell'impulso frenante, quanto il tempo occorso per rag- 
giungere la pressione massima nel cilindro, ed inoltre 
i tempi occorsi per aprire i freni e perristabilire la pres- 
sione normale nella condotta principale. 

Tutte queste indicazioni saranno rilevate corrisponden- 
temente a varie lunghezze di treno e varie percentuali 
di frenatura, specialmente nell'ultimo veicolo del treno. 

26° - Nello stabilire le lunghezze delle condotte si determinerà 
lo sviluppo della condotta principale e quello totale di 
tutte le condotte ( principale e diramazioni). La velocità 
di propagazione dell'impulso frenante sarà calcolata te- 
nendo conto soltanto della lunghezza sviluppata della con- 
‘ dotta principale, senza diramazioni. 
27° - Prima di cominciare l’ esperimento si misurerà la corsa de- 
gli stantufti del freno di tutti i veicoli e se ne prenderà 
nota in un prospetto. Si faranno esperienze dapprima con 
corse di stantutfi possibilmente tutte eguali fra loro e poi 
con corse il più possibilmente differenti fra loro. 


I 
Do 

(e) 
L 


Si forniranno indicazioni sul materiale di cui sono costituiti 
gli zoccoli ed î cerchioni, come pure sul tipo e sulla re- 
sistenza degli organi di trazione e di rìpulsione. 

Si prenderà nota delle oscillazioni, reazioni e scosse che sì 
producessero quando si chiudono e si aprono i freni; e si 
rileverà l'ampiezza della compressione e dell’ allunga= 
mento del treno. 

30° - Per le annotazioni relative alle varie esperienze si useranno 

moduli conformi ai due modelli qui annessi. (Tav. XX). 
31° - Si aggiungeranno a questi moduli le ‘indicazioni più com- 

plete possibili sul profilo (ascese e discese) e sul tracciato 

(curve) delle linee su cui si fanno gli esperimenti 

Art. III. - La Commissione internazionale prega il Consiglio 
Federale Svizzero di trasmettere il presente protocollo finale ai 
Governi che fanno parte della Convenzione internazionale per 
l'Unità Tecnica delle Strade Ferrate, di raccomandare a questi Go- 
verni di intervenire perchè gli studi e le esperienze su un freno 
continuo per treni merci siano eseguiti in conformità delle norme 
indicate negli Art. I e II sopracitati, e di comunicare agli altri 
Stati partecipanti i risultati importanti ottenuti. 

Art. IV. - La Commissione internazionale prega il Consiglio 
Federale Svizzero di trasmettere ai governi facenti parte della Con- 
venzione per l'Unità Tecnica delle Strade Ferrate le proposte che 
pervenissero al medesimo circa l'adozione di un freno continuo 
per treni merci. | 

Art. V. - La Commissione internazionale ritiene che i Governi, 
i quali vogliano proporre l’ introduzione in servizio internazionale 
di un freno continuo per treni merci, vorranno invitare i rappre- 
sentanti degli altri Stati partecipanti alla Convenzione per l'Unità 
Tecnica delle Strade Ferrate ad assistere agli esperimenti di que- 
sto freno. Questi rappresentanti avranno per mandato di emettere 
un rapporto sul valore del freno esperimentato dal punto di vista 
della sua accettazione in servizio internazionale. 

Art. VI. - La Commissione internazionale fa voti che il Consi- 
glio Federale Svizzero voglia pregare i Governi interessati a 
comunicare al medesimo il seguito che essi crederanno di dare 
alle proposte formulate nel presente protocollo finale. 
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Fatto e sottoscritto a Berna, li 11 maggio 1909. 


I Delegati: della Germania - BiBER, LocH. 
dell’ Austria - J. RIHO8EK, E. CIMONETTI. 
dell'Ungheria — L. nE SAMARJAY, SZLABEY 
STREER, KosuTANY. 

del Belgio - DovyENn. 

della Danimarca - BussE 

della Francia - P. WorMs DE ROoMILLyY, 
C. BauME, BocHET, A. 
HERDNER. 

- A. PogLIaGHI, F. MATER- 
NINI. 

- P. C. J. LAUMANS, A. G. 
P. HARTING. 


dell'Italia 


«dei Paesi Bassi 


della Svezia - Jvar v. VIRGIN, ERIK voN 
FRIRSEN, VINCENT AHL- 
BERG. 
della Svizzera - R. WiNKLRR, KALLER. 
fio need D 


CONSIDERAZIONI INTORNO AGLI STUDI ED 
AI MEZZI PER SVILUPPARE LA NAVIGA- 
ZIONE INTERNA IN ITALIA IN RELAZIO- 
NE COLL’ESERCIZIO DELLE FERROVIE E 
TRAMVIE ED AL COMPLETAMENTO DEI 
MEZZI DI TRASPORTO NELL’INTERESSE 
DELL'ECONOMIA NAZIONALE. 


(Continuazione, vedi n° 13 e 16, 1909). 


La classificazione Bertolini potrebbe accettarsi, quando però vi 
si togliesse almeno parte del grave contributo, che è chiesto agli 
enti locali per le opere di seconda classe, le quali avrebbero do- 
vuto essere passate in prima categoria a carico dello Stato. Il Ber- 
tolini, in confronto del disegno Gianturco, attenua in parte la 
quota col porre almeno la manutenzione ed il ristabilimento a ca- 
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rico dello Stato; ma la si fissa però sempre in misura così alta, 
che è difficile che gli enti locali - che hanno da noi così scarse 
fonti di reddito - possano sottoporsi a tanto gravoso sacrificio. 

Sarebbe almeno necessario, ove proprio non si voglia moditi- 
care la quota del 40 °/, proposta a carico degli enti locali, che 
questi potessero pagarla con un numero di annualità superiori alle 
cinque fissate dal progetto di lewge, e che le annualità non com- 
prensive di interessi decorressero almeno un anno dopo l’apertura 
all'esercizio delle nuove opere, perchè solo allora infatti incomin- 
ciano gli Enti a risentire quei benefici effetti, che possono giusti- 
ficare un grave onere. 

Ottima è la disposizione dell'art. 2 del disegno, che fissa un pe- 
riodo di cinque anni per iscrivere le linee esistenti o da costruire 
nelle rispettive classi. Sarebbe però necessario, che essa fosse in- 
tegrata da un'altra disposizione, che prescrivesse il tipo, cioè le 
caratteristiche speciali delle lince per ogni classe. Ciò ha un’ im- 
portanza grande e dovrebbe quindi essere fissato in sede di legge 
e non di regolamento. 

La legge francese del 1879, che divideva le linee di navigazione 
interna in: linee principali e linee secondarie, preseriveva, che le 
prime dovessero avere le conche delle dimensioni minime seguenti: 


Profondità d’acqua ........m. 2,00 
Larghezza utile ..........» 5,20 
Lunghezza... ........... » 88,50 
Altezza libera sotto i ponti... » 3,70 


Perchè non si farebbe qualche cosa di simile da noi, togliendo 
quindi di mezzo apprezzamenti falsi ed arbitrarî, che potessero in 
seguito sorgere ? 

Prendiamo ad esempio in considerazione il tratto di Po a valle 
di Pavia fino alla foce; ove esso sia classificato in seconda classe, 
come potremo noi dividere le somme dipendenti dall'obbligo dello 
Stato di ripristinare le condizioni di navigazione sul Po, da quelle 
a carico degli Enti locali per l'obbligo loro incombente di concor- 
rere al suo miglioramento? Dove comincia il miglioramento delle 
condizioni di navigabilità del Po? 

Quando invece fosse stabilita la misura, entro cui si possono 
delimitare i caratteri della navigabilità sua secondo la potenzia- 
lità, che l'insieme delle sue condizioni idrauliche permettono ; 
quando fossero stabilite le caratteristiche tecniche di una sistema- 
zione del suo letto di magra, la questione sarebbe risolta, e ben 
facilmente si potrebbero allora distinguere quelle opere, che sono 
di miglioramento dalle altre, che hanno proprio carattere di rista- 
bilimento e di manutenzione. 

Sembra perciò, che meglio sarebbe stato l’indicare esplicita- 
mente, che le opere relative alla creazione, alla manutenzione ed 
al ristabilimento della manutenzione fluviale in letto di magra fos- 
sero tutte a carico dello Stato, lasciando a Consorzi locali la ercea- 
zione dei porti, e dividendo la spesa fra Stato e Consorzi per la 
costruzione di nuovi canali a seconda dei criteri adottati. 

Il capo terzo del disegno di legge regola il gravissimo argo- 
mento dei proventi e delle tasse di navigazione. Esso dispone agli 
articoli 15, 16, 17, che entro sei mesi dalla data del Decreto di 
approvazione del progetto esecutivo delle nuove opere, si possa 
procedere alla espropriazione di quelle aree, che si ravvisino ne- 
cessarie od utili per sedi di scali in previsione di un maggiore 
movimento commerciale, e di quello che, trovandosi in vicinanza 
di scali, convenga riserbare per magazzini e futuri impianti com- 
merciali od industriali. 

L'indennità da corrispondersi all'espropriato consiste nel giusto 
prezzo dell'immobile secondo il valore ed il suo stato attuale in- 
dipendentemente dal vantaggio speciale, che ad esso derivi dalla 
nuova opera di navigazione. 

È pur data facoltà di imporre un contributo annuo a carico 
dei proprietarî di fondi confinanti o contigui alla via navigabile 
e_dei commercianti od industriali, ai quali dalla nuova opera di 
navigazione ne derivi un beneticio diretto. La legge prescrive, 
che nel regolamento vengano stabilite le norme per determinare 
la misura e la durata di tale contributo, da riscuotersi nelle forme 
e coi privilegi stabiliti per le imposte dirette. È evidente che, tale 
imposta costituisce peri fondi un reale nuovo onere. 

Per l'ancoraggio, per l’alaggio meccanico e per servizii di pas- 
saggio alle conche, di elevatori, di piani inclinati e di altri simili 
meccanismi sono ammesse speciali tasse, secondo ceriterii ed entro 
limiti da determinarsi col regolamento a modificabili con Decreti 
Reali. 


Con norme da stabilirsi pure nel regolamento, i proventi di 
tali contributi, sia dalle tasse che dalla utilizzazione a scopi di 
irrigazione o di forza motrice, o di maggiori quantità rese dispo- 
nibili per effetto di un'opera nuova di navigazione, durante il pe- 
riodo di 50 anni verrebbero impiegati ad ammortizzare il capitale 
d'impianto ed a rimborsare le spese di esercizio e quelle di ma- 
nutenzione e miglioramento delle opere, con proporzionale diminu- 
zione delle quote di spesa a carico ‘dello Stato e degli altri Enti. 

Ammortizato il capitale d'impianto, i contributi cessano, ma 
possono essere reimposti per l'esecuzione di opere addizionali o 
di miglioramento; le tasse vengono corrispondentemente dimi- 
nuite, restando solo a corrispettivo dell’esercizio ad a rimborso 
delle spese di manutenzione e miglioramento delle opere; la parte 
dei proventi per aumenti di portate o di energia idraulica, attri- 
buite all'ammortamento del capitale d'impianto, è devoluta agli 
Enti, che concorsero nelle spese in ragione delle rispettive quote 
sino al termine dei 50 anni. 

Trascorsi 50 anni, i proventi per aumenti di portata e di ene- 
rgia, nell'intero loro ammontare spettano in ogni caso allo Stato 
od all'Ente, cui appartiene il canale patrimoniale. 

I concetti introdotti in questi articoli sono essenzialmente mo- 
derni e democratici; essi però vanno applicati in modo e misura 
razionale, aftinchè riescano causa di vero progresso, diversamente 
si potrebbe arrivare a deplorevoli eccessi ed ingiustizie. 

Il principio di fare partecipare la proprietà fondiaria al pa- 
gamento di opere pubbliche, in quanto apportino cogli effetti loro 
uno speciale beneficio al valore di un terreno in più di quello 
arrecato alla totalità della regione, ha già larga applicazione in 
altri Paesi, specialmente in Germania, con ottimi risultati in ri- 
guardo delle Amministrazioni provinciali e comunali, che hanno 
così potuto provvedere a lavori pubblici di una importanza gran- 
dissima. 

Con tutto ciò a noi sembra, che tanto la disposizione relativa 
alla tassa o contributo speciale a carico dei fondi laterali ai corsi 
d'acqua, quanto l’altra, che limita a sei mesi il tempo utile per 
espropriare i terreni ritenuti utili per l'esecuzione delle opere o 
loro ampliamento, non siano senza inconvenienti. 

Infatti l’ applicazione di tasse speciali a singole proprietà in 
vista dei benefici di un'opera di pubblica utilità, sembra in oppo- 
sizione a quel principio, che informa la legge sulle espropriazioni, 
secondo il quale nel computare il compenso da pagarsi per la 
parziale espropriazione di un fondo, non devesi tenere conto af- 
fatto dei specialissimi vantaggi, che alla residua parte del fondo 
sarà per derivare dall'opera di pubblica utilità. 

Il nuovo caso pei corsi d'acqua ha non poca analogia con 
quanto sopra enunciato. 

I possidenti rivieraschi naturalmente dovranno pagare come 
gli altri proprietarii in proporzione del valore dei terreni, sotto 
forme di sovratasse prediali le loro quote nella spesa per la nuova 
opera; e poichè non sarebbe cosa facile determinare quale sia lo 
speciale aumento di valore delle singole proprietà in confronto 
di quello della generalità degli immobili della regione, sarà pure 
assai difficile precisare, quale altro maggiore aggravio debbano 
con giustizia sopportare. 

Senza dubbio i terreni prossimi ai nuovi porti lungo i canali 
aumenteranno di valore assai più che gli altri lungo le rive dei 
medesimi corsi d'acqua o maggiormente internati; come non è 
rarissimo il caso, che nella regione alcune proprietà subiscano 
invece per le nuove opere un sensibile deprezzamento. 

Il timore di aggravii eccessivi e di fiscalità potrebbe in molti 
casì eccitare contro i progetti dei nuovi canali una pericolosa 
opposizione da parte dei proprietarii, che solleverebbero ostacoli 
alle iniziative od al concorso dei Comuni e delle Provincie per 
nuovi canali, inttuendo nelle relative deliberazioni. 

L'argomento esige quindi evidentemente ulteriore, accurato 
studio e più precise disposizioni di legge. 

La disposizione della legge, che fissa un termine di sei mesi 
dalla data dell'approvazione dei progetti, entro il quale poter 
espropriare tutti i terreni di probabile utilità per l’opera, è prov- 
vida e prudente; ma ne ostacolerà l'applicazione il fatto che deb- 
bonsi fin da principio immobilizzare capitali anche ingenti per 
acquisto di terreni da utilizzarsi anche in epoca lontana. 

Lo scopo del legislatore di evitare possibilmente la specula- 
zione sul rialzo del prezzo dei terreni limitrofi ai canali ed in 
particolare di quelli, che in vicinanza ai porti ed ‘agli scali acqui- 
stano il carattere di arca fabbricabile per stabilimenti e depositi, 
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è certo assai plausibile, poichè spesso, in causa di quella specu. 
lazione, l'esecuzione di opere destinate a rendere proficua la na- 
vigazione diventa eccessivamente onerosa, se pure non viene 
impedita del tutto, come dimostrano non pochi casi verificatisi 
all'estero. Era quindi doveroso che la legge favorisse e proteg- 
gesse il sorgere di stabilimenti industriali lungo i canali. 

Iwanowskv al Congresso internazionale di navigazione tenu- 
tosi in Pietroburgo nello scorso anno narrava fra altri esempi, 
che per effetto dell'apertura del canale Guglielmo, alcuni terreni 
raggiunsero cinquanta volte il loro valore primitivo. Noi crediamo 
però che si potrebbe ottenere l'intento con mezzi meno gravosi ed 
egualmente giusti. Ed infatti, fermo il principio di essere applica- 
bile alle opere per la navigazione ed attinenze la espropriazione 
per pubblica utilità, la legge potrebbe, pei terreni limitroti ai porti ed 
approdi, nonchè per le altre zone di terreno lungo la spiaggia pre- 
visti dai progetti come probabilmente necessari per lo sviluppo 
della navigazione, stabilire, che lo Stato, appena approvato il pro- 
getto dell’opera e deliberatane l’esecuzione faccia eseguire a mezzo 
di un collegio peritale appositamente costituito, ed in contraddi- 
torio cogli interessati, una perizia del valore dei nominati terreni, 
valore che rimarrebbe come base fissa per eventuali espropriazioni 
da farsi entro un periodo di cinquanta anni a partire da quello 
della perizia, salvo quel maggiore valore che il terreno avesse 
raggiunto nel frattempo per lavori o miglioramenti eseguitivi 
dal proprietario. Ogni altra pratica per la definitiva espropriazione 
dovrà farsi nei modi stabiliti dalla legge sulle espropriazioni per 
pubblica utilità. Con tali proposte e disposizioni di legge si vuole 
sancire il diritto di procedere ad esproprî lungo il canale, in punti 
ove più facile possa sorgere la speculazione sui terreni ed in 
quelli ove è probabile si istituiscano degli scali privati. 

È noto infatti, come uno dei vantaggi, che presentano le vie 
d'acqua, sia quello di discentrare le industrie mediante numerosi 
approdi privati, che possano stabilirsi lungo tutto il loro corso, 
ciò che permette lo scarico ed il carico rapido delle merci senza 
gli ingombri e le soste delle stazioni pubbliche. 

Questo quindi si deve curare mediante l’esproprio : di mettere a 
disposizione delle industrie, degli stabilimenti e delle aziende a- 
gricole il terreno necessario per i loro impianti portuarii, e met- 
terlo loro a disposizione a basso prezzo ed indipendentemente 
dalle speculazioni; di facilitare il sorgere di punti di raccordo 
colle linee ferroviarie e tramviarie; di facilitarne intine il raccordo 
con stabilimenti, che si trovino discosti dal canale. 

Si è infatti visto sulle linee d'acqua dell’estero, ed anche sul 
nostro Po, che man mano si vanno affermando nella convinzione, 
che le vie d'acqua offrono un comodo mezzo di approvigionamento 
delle materie prime e di esito delle proprie produzioni, gl'indu- 
striali sentono il bisogno di disporre di impianti proprii di tras- 
bordo all'infuori ed indipendentemente dai porti pubblici. 

Dal punto di vista privato, la possibilità di tali scali può tal- 
volta decidere le sorti di un'impresa; ma da quello pubblico esso 
vuole dire bene spesso il successo di una industria nazionale su 
un mercato, che prima era inaccessibile, vuol dire la generale 
prosperità, che si accomuna al florido progresso di ogni speciale 
industria. 

La facoltà di esproprio sarebbe conveniente fosse estesa anche 
al terreno necessario per la congiunzione coi canali e fiumi di 
centri industriali, che ne distino, onde facilitare il sorgere di tali 
scali e porti di raccordo; la congiunzione potrebbe esercitarsi a 
mezzo ferrovia o tramvia ed in certi casi con una filovia od anche 
con un tratto di canale. 

La relazione che precede la legge, ci affida essere intenzione 
del Ministro di favorire gli allacciamenti dei porti fluviali colle 
ferrovie; è solo quindi necessario fissare provvedimenti, che im- 
pediscano eventuali opposizioni da parte delle Amministrazioni 
ferroviarie, come in altri paesi ed in Francia specialmente si è 
verificato. 

La lettura del progetto di legge fa sorgere il timore, che la 
facoltà di imporre speciali tasse, cui abbiamo accennato, possa 
nascondere il pericolo che vengano applicate con scopi fiscali. 
Noi crediamo, che il timore non sia fondato; ad ogni modo è bene, 
che la massima di parificare le vie d'acqua ad ogni altra libera 
via di comunicazione, come ferrovie, strade nazionali ed altre pub- 
bliche, venga sancita ed accettata come indiscutibile. 

Sarà però opportuno, che per questi due argomenti la legge 
provveda in modo assai esplicito e rassicurante, come in Francia 
fecero Yves Guyot e Felix Faure, quest'ultimo nel progetto di 
legge del 1893. 
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Nel capo IV il progetto di legge crea una nuova figura di 
istituti, che possono facilitare l'esecuzione delle opere di naviga- 
zione interna; parla cioè delle anticipazioni delle somme occor- 
renti per opere nuove, per la quale è autorizzata la costituzione 
di Società tra provincie, comuni, ed altri Enti, Società commer- 
ciali, industriali ed agricole, e particolari individui; e nel capo 
quinto parla dei concessionari, ai quali può essere accordata la 
costruzione, ristabilimento e manutenzione delle opere e l'impianto 
e l'esercizio dei mezzi occorrenti alla navigazione. 

A facilitare la costituzione delle accennate Società coi neces- 
sari capitali, il Ministro nel ripresentare alla Camera il suo pro- 
getto, nella seduta del 29 marzo decorso, propose di parificare le 
vie navigabili alle ferrovie nei riguardiì fiscali per l'applicazione 
della tassa proporzionale di registro e della riduzione a metà della 
tassa di circolazioue delle obbligazioni. 

Il sistema della concessione è considerato in Francia come ca- 


duto in disuso, mentre ebbe — specialmente nel sorgere delle 
prime linee artificiali — una importanza grandissima. Gli si fa 


carico di rendere stazionario per un lungo numero di anni un 
mezzo di trasporto che — specialmente in questi ultimi tempi — 
ha bisogno di seguire le migliorie e le trasformazioni, che l' in- 
cessante progresso della tecnica rendono possibili e le necessità 
dell'economia commerciale esigono. 

Forse ad ovviare tale inconveniente ha ritenuto il Ministro di 
stabilire all’ art. 25 che il concessionario sia tenuto, sotto pena 
di decadenza, ad eseguire nelle opere e negli impianti concessi 
le variazioni dipendenti da sviluppo del traftico, da nuovi portati 
delle scienze e delle industrie, da mutamenti avvenuti nel corso 
d'acqua ed in genere da qualunque causa anche fortuita o di 
forza maggiore. 

Così come è messa la disposizione, non occorre dimostrarlo, è 
tale da rendere proibitiva qualunque seria impresa ; è quindi ne- 
cessario, che il Parlamento nel nuovo testo la tolga o la modifichi 
in modo da precisarne la portata, non potendosi supporre, che 
Società o privati vogliano accettare un'alea senza limiti. 

L'ultima parte del progetto di legge riguarda la impostazione 
di somme nel bilancio dello Stato per provvedere ai primi lavori 
necessarii ed ai primi contributi ai Consorzii, che eventualmente 
avessero a sorgere. 

Dice a questo proposito la relazione del Ministro, che un'au- 
torizzazione di spesa in questo momento non sarebbe probabil- 
mente accordata ed a nulla in ogni modo gioverebbe praticamente, 
poichè, o non dovrebbe essere accompagnata da stanziamenti, 0 
gli stanziamenti proposti andrebbero per ora ad ingrossare fatal- 
mente la già grossa schiera dei residui. 

Sembra pertanto logico fissare subito la massima dell’obbligo 
di sostenere la spesa, sia da parte dello Stato, sia da quella degli 
enti interessati; ma anzichè turbare le rispettive economie con 
premature impostazioni di cifre, appare più conveniente la di- 
Sposizione, che stabilisce di provvedere i fondi necessarii a se- 
conda degli effettivi bisogni. 

Ove avvenga, che per una o più vie di navigazione sorgano 
iniziative private e rapidamente s’affermino, essendo molte volte 
la sollecitudine amministrativa coefficiente primo di successo, l’o- 
norevole Bertolini, con assai lodevole disposizione, propone di sta- 
bilire d'anno in anno con la legge stessa di bilancio il limite 
entro il quale possa il Governo assumere nuovi impegni, a somi- 
glianza di quanto con buona prova fu adottato per le sovvenzioni 
chilometriche ferroviarie. 

A questo scopo la legge destina per il primo anno un milione. 
Per cinque anni poi lo Stato continua a provvedere a tutte sue 
spese a quei corsi d'acqua, che per mutamenti di classifica dovreb- 
bero cangiar di regime. 

E si stanziano nei bilanci dei tre primi esercizii dieci milioni 
per provvedere al ripristinamento delle condizioni di navigabilità 
nei corsi d'acqua prontamente utilizzabili. 

Un'ultima osservazione riguarda una lacuna di questo pro- 
getto, ed è quanto si riferisce a tutta l'organizzazione della po- 
lizia delle vie d'acqua, della regolamentazione della navigazione, 
dell'organizzazione di servizii statistici e di uftici speciali. Siccome 
nella legge non se fa cenno, così riteniamo, che nel compilare 
il regolamento, se ne tenga quel conto, che l’importanza dell’ar- 
gomento si merita. | 

Da quanto sopra esposto appare chiaro, che se proprio questo 
progetto di legge Bertolini non è la perfezione di quanto si sa- 
rebbe potuto desiderare, è però qualche cosa, che attida assai di 
risultati pratici. 
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Però, prima di finire questo nostro breve esame, ci permet- 
tiamo ancora un’osservazione d’ indole generale. I provvedimenti 
legislativi non bastano, ma occorre specialmente fare presto e 
bene. 

Ora è evidente come le intenzioni pure essendo buonissime, 
non si possa su di esse fare grande assegnamento, quando i mezzi, 
che il Governo intende porre a disposizione per la risoluzione 
pratica dell''importantissimo problema sono limitati a cifre così 
scarse, quali si appalesano già inizialmente dal primo stanzia- 
mento di fondi fissati per i prossimi bilanci. 

A giustificare questa meschinità di assegno non varrebbe in 
alcun modo la ragione, che potrebbe essere posta innanzi, quella 
cioè, che è inutile stanziare fondi, quando difettano gli studii ed 
i progetti tecnici ai quali dare immediata esecuzione. 

Studii e progetti, come si disse, ne abbiamo già molti e di 
pregevolissimi, e non occorre altro che i mezzi per attuarli. 

Facendo quindi elogio alle buone intenzioni legislative del Mi- 
nistro, aggiungiamo anche, che gli Italiani gli faranno seguire 
altro elogio più caloroso e riconoscente, quando egli dimostrerà 
coi fatti di essere entrato energicamente nella via dell’azione. 

Sull’ attuazione pratica della navigazione interna in Italia, la 
opinione pubblica prima d’ ora era divisa in due principali cor- 
renti. Alcuni aspiravano ad attuarla senz’altro con un largo pro- 
gramma di regolazione di fiumi e costruzione di nuovi canali, 
plasmandosi su quanto l’estero, prevenendoci, ha da vario tempo 
già compiuto con ingenti spese; mentre altri sempre sostennero, 
avuto riguardo alle condizioni economiche, e, diciamolo, anche alla 
poca preparazione del Paese, senza rinunziare alle grandi opere, 
insistendo anzi per un organico programma, che tutte le contempli 
e prepari i mezzi per attuarle gradatamente, doversi per ora, me- 
diante modesti lavori, diretti specialmente a ripristinare, miglio- 
randole, le antiche vie fluviali, limitarsi a promuovere e raggiun- 
gere una più attiva navigazione, la quale renda evidente V utilità 
di maggiori sacrificii, ed in certo modo li imponga. 

Il progetto di legge Bertolini 26 novembre 1908 e le delibe- 
razioni del Consorzio di Valle Padana a Piacenza prima (10 set- 
tembre 1908), a Milano poi (9 gennaio 1909), stanno a dimostrare, 
come pure esistendo forse qualche divergenza sulla firzione che 
alla navigazione interna si vuole assegnare, sia ormai perfetto 
l'accordo tra Governo ed enti locali, sulle vie da seguire per l'i- 
nizio di un proficuo servizio di navigazione fluviale, e sia svanita 
anche l'apparenza di asseriti dissidi fra i fautori della grande 
navigazione e quelli, che si appagano per ora di vedere riatti- 
vato il servizio delle esistenti vie navigabili. 

Coll'accordo così stabilito, colla eliminazione dei dissidii, viene 
limitato e precisato per quanto possibile, data la forma del tema, 
il compito della nostra Commissione, la quale, non entrando nel 
merito di quello, che si è convenuto di chiamare programmi mas- 
simo e minimo della navigazione interna; ma prendendo le cose 
nello stato in cui si trovano e dovendosi ammettere, come stabi- 
lito, che negli studii definitivi per opere più grandiose e di mag- 
giore dispendio, che l'avvenire fosse per reclamare, non saranno 
trascurati i rapporti fra i trasporti fluviali ed i ferroviarii, pro- 
ponesi di trattare da un punto di vista generale la questione eco- 
nomica, limitandosi a considerare le vie esistenti, riattivate e si- 
stemate secondo i recenti voti del Consorzio di Valle Padana ed 
i propositi trasparenti dal progetto di legge 26 novembre 1908. 

Noi esporremo quindi alcuni cenni, per dimostrare, che real- 
mente gli attuali corsi navigabili possono per ora essere sufficienti 
per attivare in importanti regioni un ragguardevole ed utile traftico. 

Si obbietta da alcuni, che il movimento commerciale con barche 
dei tonnellaggio limitato, ed inerente alle attuali vie d'acqua mi- 
gliorate, possa riuscire meno conveniente per l'inevitabile aumento 
delle spese generali, in confronto di quello esercito con barche di 
tonnellaggio maggiore. Sebbene appaia evidente che ciò sia però 
in misura molto minore di quanto si reputa, si deve ricordare che 
il nodo del problema non è qui; ma sta nel vedere se, coll’istitu- 
zione di treni nautici opportuni adatti alle vie d'acqua attuali mi- 
gliorate, sia possibile, per certe qualità di merci e per speciali 
condizioni, ottenere dei prezzi di trasporto minori di quelli oggi 
praticati specialmente dalle ferrovie, offrendo maggiori comodità 
ai clienti, 

Ora i calcoli provano, e l'esperienza dimostra, che migliorate 
le vie d'acqua esistenti, sarà possibile, mediante rimorchiatori op- 
portunamente costrutti ed una conveniente serie di rimorchi, ab- 
bassare il prezzo della tonnellata-chilometro per esempio da Ve- 
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nezia a Milano a cent. 1,5, e quindi su questo percorso totale di 
km. 460 di ridurre il prezzo di trasporto per tonnellata a L. 7,00; 
prezzo incomparabilmente minore anche per le merci povere, a 
quello, che le ferrovie, senza perdita, potrebbero accordare non solo 
da Venezia, ma ancora da Genova, che pur dista solo km. 157 da 
Milano. 

Molti tentativi di navigazione sono stati esperiti ad oggi sulle 
vie esistenti, c questi hanno avuto l’obbiettivo : 

I. Dimostrare, che la navigazione fluviale regolare è possibile 
sulle vie esistenti opportunamente sistemate. 

II. Indicare quali siano le opere strettamente necessarie e di 
costo relativamente modesto, perchè i trasporti per via fluviale di- 
ventino convenienti e possano raggiungere la necessaria intensità. 

III. Interessare la pubblica opinione, onde lo Stato faccia dal 
canto suo le opere necessarie spettantegli di obbligo in base alla 
legislazione in vigore. 

IV. Esperire sistemi di trazione nella navigazione, pei quali 
vengano sensibilmente ridotte le spese di esercizio, coefficiente es- 
senziale all'economia dell'industria dei trasporti. 

Allo stato attuale delle cose, la navigazione interna nella Valle 
del Po può essere fatta con tutti i criteri [di una industria seria, 
lucrosa e continua (il carattere della continuità è uno dei più es- 
senziali per una industria di trasporti) solo nel tratto che dal Mincio 
mette a Venezia, facendosi così il tragitto Venezia-Mantova, dove 
il porto ha già acquistato, come porto interno, una grande impor- 
tanza, perchè serve di centro per la diramazione delle merci nella 
Lombardia a mezzo delle ferrovie e delle tramvie che vi mettono 
capo. In questo primo tratto non occorrono lavori speciali; il fon- 
dale del Po è quasi sempre alto ed i natanti possono essere di 
tonnellaggio più elevato assai che non quelli, che oggi ponno navi- 
gare a monte lungo il Po e venire a Milano per il Naviglio Pavese. 

Minori caratteri di continuità ha la navigazione sul Po dalle 
foci del Mincio all'insù, ove sono necessari, perchè la continuità 
sia assicurata, provvedimenti di dragaggio e di segnalazione; i 
quali provvedimenti porterebbero a raggiungere un tonnellaggio 
dei natanti in questo secondo tratto non di molto inferiore a 
quelli, che possono percorrere il corso inferiore del Po. Per modo 
che, volendo considerare il problema dal lato industriale, fino a 
che le suddette opere non siano compiute, non sarebbe prudente 
avventurarsi in questo tratto con natanti di tonnellaggio elevato 
mentre, effettuati tali lavori, il tonnellaggio dei natanti può es- 
sere elevato fra Venezia e Pavia. 

La continuità del servizio, salvo i periodi di asciutta del Na- 
viglio di Pavia, è invece assicurata nel Naviglio stesso; ma oc- 
corre invece provvedere per permettervi l’uso di natanti di un 
maggior tonnellaggio con una velocità maggiore, cho non è at- 
tualmente possibile. 

Date queste condizioni il materiale galleggiante deve in oggi 
essere costituito da due tipi. L'uno destinato alla grande naviga- 
zione sul Po, l'altro destinato alla navigazione diretta sia, per 
l'alto Po che fino a Milano, e di qui naturalmente ai laghi Mag- 
giore e di Como. Perciò il materiale galleggiante deve essere 
formato come segue: 

a) di rimorchiatori potenti per il servizio speciale lungo il 
basso Po; 

db) di rimorchi di forte tonnellaggio, 300—600 tonn. per essere 
rimorchiati dai suddetti rimorchiatori; 

c) di rimorchiatori di minor potenza e relativi rimorchi per 
il servizio diretto lungo il Po e fino a Pavia; tipi questi, che del 
resto nulla impedisce di adoperare per servizii speciali e per tra- 
sporti di merci anche lungo il basso Po. 

d) di rimorchi col tonnellaggio limitato (100—150 tonn.) pel 
servizio diretto fino a Milano e lungo l’alto Po. o 

La duplicità del tipo ha lo scopo principale di ottenere la mag- 
giore economia del trasporto, essendo conveniente di adoperare, 
dove le condizioni lo consentono, i natanti di massimo tonnel- 
laggio; ma, come già notammo, non è detto, che anche il mate- 
riale più piccolo non possa trovare conveniente impiego sulla 
stessa linca, che è servita dal grande, e ciò secondo la natura 
delle merci, la maggiore o minore rapidità di consegna, ecc. 

Per i natanti, destinati all'esclusivo servizio lungo il Po, sarà 
necessario attenersi al tipo di tonnellaggio massimo come il più 
conveniente, limitandosi ad un carico minore per la zona supe- 
riore del Po, fino a che le opere idrauliche non siano state com- 
piute, in modo da consentire il carico massimo, 

Le difficoltà di costituire il capitale occorrente por imprese di 
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navigazione non può allarmare perchè se vi è intrapresa indu- 
striale che nel momento attuale possa contare su larghe adesioni 
e su aiuti finanziari, questa è l'impresa della Navigazione interna, 
la quale si appoggia su fondamento che ha un vero carattere di 
interesse nazionale, che tocca da vicino lo sviluppo cconomico 
di molte e ricche regioni, che ha il favore dei Municipii, dei 
Corpi morali ed anche dello Stato. Essa riunisce alla serietà 
del programma utilitario il favore della pubblica opinione, onde 
non è difticile prevedere anche lo slancio, col quale sarà dato il 
concorso pecuuniario. 


Convenienza di introdurre la navigazione interna 
a lato delle ferrovie. 


Nella relazione ministeriale del disegno di legge troviamo il se- 
guente inciso : 

« La navigazione interna è atata invocata non quale duplicazione 
« delle ferrovie stesse, obbiettivamente prese, per aumentarne e comple- 
« tarne la potenzialità attuale; ma a sussidio del commercio per deter- 
« minate località e per tutti quei casi, in cui la qualità della merce e le 
« condizioni dell'industria richiedono mezzi di trasporto meno costosi ». 

Senza discutere sullo scopo o significato di questo inciso, che sembra 
voglia considerare troppo limitata la influenza ed i fini della naviga- 
zione, la Commissione crede cada nei limiti del compito, che le è stato 
affidato, di esaminare, se e con quali risultati le vie fluviali possano per 
determinate categorie di merci riuscire integratrici delle ferroviarie ; e 
cioè se e quali vantaggi dal coordinamento dei due mezzi di trasporto 
saranno per derivare all'economia nazionale ; e quale ripercussione sui 
bilanci ferroviarii possa avere un intenso movimento di navigazione. 

Osserviamo anzi tutto, che in addietro, vi era chi affermava, e 
forse qualcuno lo crede ancora, che l’aprirsi al commercio di una 
nuova via d'acqua, sia un canale, sia un fiume sistemato e regolariz- 
zato, apporti pregiudizio allo strade ferrate in esercizio nella regione, 
in cui l’attività del nuovo mezzo di trasporto deve esplicarsi ; e che 
il traffico, che su di essa si muoverà, e non sarà altro, che quello 
sottratto, in causa delle più basse tariffe, alle linee ferroviarie concorrenti. 

Anzi bene spesso, in base a tale affermazione, le Compagnie fer- 
roviarie fecero opposizione ai progetti di espansione e miglioramenti 
della navigazione interna. 

La verità vera invece è questa : che l’apertura alla navigazione di 
una nuova via d'acqua (sia mediante costruzione di un nuovo canale, 
sia con regolarizzazione di un fiume) provoca sempre nelle regioni at- 
traversate un forte sviluppo industriale, un incremento vivacissimo 
dei traffici, il quale va non solo a profitto della navigazione, ma 
ancora = e sopratutto per i prodotti manifatturati - delle ferrovie. 

A prova di ciò riassumiamo pochi ma decisivi dati sull'andamento 
del traftico ferroviario e della navigazione interna in Germania e Francia, 
dai quali, senza bisogno di commenti, risulta evidente l'influenza be- 
nefica della navigazione nei riguardi delle ferrovie e dell’economia 
del paese. Togliamo questi dati dall’ammirevole pubblicazione fatta in 
argomento dall’ egregio dr. Berretta Mario Segretario del Comitato mi- 
lanese Pro-navigazione interna. 

In Germania le ferrovie nel 1875 ebbero un traffico di 10.900 mi- 
lioni di tonn.-km. le quali nel 1905 diventarono di 44.600 milioni di 
tonn.=km. 

Contemporaneamente e cioè nel 1875 le vie d'acqua ebbero un 
traffico di 2.900 milioni di tonn.-km., che nel 1905 diventarono 15.000 
milioni di tonn.-km, L'aumento fu dunque per le ferrovie di 33.700 mi- 
lioni di tonn.-km. e per le vie d’acqua di 12.100 milioni Non si dirà 
quindi, che la navigazione abbia danneggiato le ferrovie, perche ad un 
grande traffico provocato dalla navigazione corrispose un enorme au- 
mento di trasporto ferroviario. 

La navigazione interna francese ha potuto dal 1883 al 1893 rad- 
doppiare il proprio traffico senza danneggiare le ferrovie. 

Sulla Senna la navigazione passa da 135 milioni di tonn.-km. nell'85 a 
325 nel 900; e contemporaneamente la linca Paris-Rouen accresce 
il suo da 150 a 247. Lo stesso dicasi per le linee da Parigi a Mons, 
dove il traffico dell'Oise e del Canale di S. Quintino si è raddoppiato 
in venti anni, e quello dell'Escaut e del canale laterale dell’Uise è 
aumentato della metà. Ebbene, le ferrovie concorrenti, quella da Parigi 
alla frontiera per Amiens, Lille, da Douai alla frontiera per Valenciennes 
hanno pure l’una triplicato, l’altra aumentato di un terzo il loro traffico. 

La medesima progressione hanno seguito le vie d’acqua dell'Escaut 
al mare dei nord e la linea ferroviaria da Lillo a Calais e Dunkrquo. 

Riteniamo sia del tutto superfluo precisare di qualo grandioso svi- 


luppo industriale furono causa i canali navigabili alla Germania, alla 
quale riuscì intuitivo, che ove si aprono grandi vie pei trasporti a 
basso prezzo, ivi si concentrano anche i grandi stabilimenti industriali. 
Ed è a questo provocato sviluppo industriale, dovuto in massima parte 
al grande aumento di trasporti di materiali varii per via d’acqua e per 
ferrovia, che si accrebbe così fortemente la ricchezza nazionale ed il 
benessere sociale della nazione tedesca. 

Riportiamo in ogni modo quale esempio pochissime cifre, ma che 
dimostrano la verità del nostro asserto. 

Quando con rilevanti spese si canalizzò il Meno unendo Francoforte 
alla grande navigazione Renana, il traffico, che sul Meno era nel 1882 
di 331.586 tonn.-km. raggiunse nel 1892 tonn'-km. 36.863,000, cioe cento 
e diciotto volte quello primitivo. Del pari le industrie nella sola Contea 
di Francoforte da 716 mila ton.-km. di materia manifatturata raggiun- 
sero la produzione di 965 mila tonnellate. Gli introiti delle stazioni 
ferroviarie di Francoforte e delle altre piccole lungo il Meno, da mar- 
chi 1.269.000 nel 1887 toccarono marchi 2.408.000 nel 1889, cioè rad- 
doppiarono in soli due anni. i 

Esaminando i dati statistici riguardanti non solo le ferrovie Italiane, 
ma anche le estere, si rileva che, date le attuali condizioni di tutte le 
reti ferroviarie, un aumento di traffico implica un maggior costo dell’u- 
nità chilometrica, in quanto che all'aumento dei prodotti corrisponde in 
proporzione un aumento maggiore nelle spese. Il liberare quindi le ferrovie 
da un eccesso di traffico e specialmente di materie povere, è recare u- 
tile all'economia ferroviaria, ridondandone vantaggio al pubblico servizio. 

Quando le strade ferrate, dice il prof. Supino, hanno raggiunto per 
forte incremento del traffico di un paese un certo grado di saturazione 
allora l’aumento dei trasporti per ferrovia non avviene più in modo 
conveniente, ma esige un ampliamento degli impianti in tutta la rete 
ferroviaria con spesa di centinaia di milioni; è allora che si pensa alla 
convenienza di dirigere il nuovo traffico e la parte meno lucrativa del 
vecchio ad una via più economica, la navigazione interna. 

Quando le ferrovie incominciano a rendere i loro servigi così poco 
solleciti da raddoppiare i termini di resa o da sospendere per intere 
settimane l'accettazione delle merci, allora anche la lentezza della na- 
vigazione fluviale appare rapidità e puntualità. 

Anche gli scrittori meno teneri per i trasporti fluviali per citarne 
alcuni, il l'icard ed il Colson in Francia, 1’ Ulrich in Germania, e dei 
nostri il Taianij; riconoscono che, quando una ferrovia è ingombra, 
perche più non basta a sopportare il traffico, che per essa si sviluppa, 
ed esista una via d’acqua, che a tale deticienza potrebbe supplire, con- 
venga sempre piuttosto adattare questa, che costruire una nuova fer- 
rovia, od almeno congiungere la rete ferroviaria con quella di acqua 
dando luogo a trasporti misti. 

Molti danni al porto di Venezia e molte gravi lagnanze sarebbero 
state evitate, se la guerra alla navigazione iniziata dalle cessate Com- 
pagnie Ferruviarie nun fosse stata acuita negli ultimi anni, proibendu 
persino alle Ditte, che avevano ottenuto speciali facilitazioni, di valersi 
della navigazione, sottu pena di vedersi revocata la concessione, mentre 
la ferrovia non era in grado uè di fornire vagoni a sufficienza, nè di 
trasportare i pochi forniti, e la merce, con grave jattura del commercio 
e della ricchezza nazionale, si accatastava nelle banchine rese insuf- 
ficienti allo scopo. 

Tale esempio e l’altro dello scandaloso servizio del porto di Genova, 
dove da anni rimangono giacenti ceutinaia di migliaia di tonnellate di 
merce, che solo per turno la ferrovia asporta per deficienza di carri, 
di binari e di treni con inestimabile danno nazionale a vantuggio di 
porti e di ferrovie estere, dimostrano, che anche nell’ Alta Italia èl traf- 
fico ragyiunse già quei limiti oltre ul quale le ferrovie sono insuffi- 
cienti, ed hanno bisogno 0 di nuori colossali lavori 0 «i essere aiutate 
dalla navigazione. 


(Continua). 
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Un trasporto di forza a 110.000 volt. 


Dall'Elektrolechnisehe Leitechrift. 

La Hvdroelectric Power commission di Ontario (Canadà) ha 
iniziato i lavori per una trasmissione di forza dalle cascate del 
Niagara nella regione circostante per un raggio di circa 500 km, 
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La linea è trifase a sei conduttori in al- 
luminio della sezione di 100 mm? armata 
su pali metallici a traliccio ed a quattro 
montanti dell'altezza media di m. 20 ed a 
m. 170 di distanza l’uno dall’altro in retti- 
filo. 

Gli isolatori sono del tipo sospeso a unità 
multiple (1). Ciascuna unità è costituita da 
un disco di porcellana e le differenti unità 
sono allacciate fra loro da un cavo di ac- 
ciaio' (fig. 5). I dischi degli isolatori hanno 
un diametro di 254 millimetri e ciascuno 
di essi dà un ìsolamento di 65.000 volt. Tali 


unità sono 5 e si ha quindi una sicurezza 
di isolamento sufficiente. 


Fig, 5. — Isolatore 
a 116.000 volt. 


Ponte di 1.680 m. di luce sul fiume Rosso nel Tonkino. 


Per stabilire una comunicazione tra la linea Haiphong-Hanoi-Lao- 
kay (381 km.) che segue la riva destra del fiume Rosso, e le linee della 
Rete del Tonkino meridionale fu costruito sul fiume stesso un ponte 
metallico di m. 1.680 di luce: per essere esso uno dei più grandi ponti 
dell’antico continente e per aver presentato alcune difficoltà nell’ese- 
cuzione, stimiamo opportuno informarne i lettori riportando le notizie 
seguenti dal Génze Civil. 

Generalità. — L’apertura totale di 1.680 m. è divisa in dician- 
nove travate, due estreme di 78,70 m. di luce e diciassette intermedie 
avendo alternativamente una luce di 75 m. e 106,20 m Queste ultime 
sono costituite da una travata centrale di 51,20 m. che s’'appoggia sulle 
due estremità, aggettate di 27,59 m., delle travate adiacenti di 75 m.. 
Le travi hanno uno scartamento di 4,75 m. misurato da asse ad asse; 
lateralmente sia nella parte interna che esterna vi sono dei marciapiede 
di 1,30 m. di larghezza. La piattaforma è orizzontale, il piano del 
ferro è a 14,25 m, dal pelo normale dell’acqua. 

Parte metallica. — Travate di m. 75 di luce tra le pile con 
aggetto di m. 27,50. — Le travi principali hanno una lunghezza di 
130 m.: la travata è a traliccio semplice con corrente superiore  poli- 
gonale concavo. I montanti sono incastrati alla base o su delle travi 
di sostegno ; le membrature sono riunite inoltre, nel piano verticale. 
da una serie di diagonali obbliqui a forma di V fig. 6). 

Tra il somiere inferiore ed il piano del ferro vi è un'altezza disponi- 
bile di 4,20 m. che lascia passare la sagoma del materiale rotabile. Este- 
riormente alle travi principali, sono incastrate delle mensole che sop- 
portano il praticabile di 1,30 m. di larghezza libera costituito da due 
correnti longitudinali fissi alle mensole e sui quali appoggiasi una la- 
miera ondulata galvanizzata di 2 mm. di spessore, coperta da uno strato di 
agglomerato e da un lastricato in malta cementizia. La via, dello scar- 
tamento normale di l m., riposa sul ponte per mezzo di traversine in 
legno appoggiate sui longheroni corrispondent: : lungo tutta la via sono 
inseriti dieci apparecchi di compensazione regolati per una differenza 
di temperatura di 70° C. Ogni travata riposa su una pila con l’inter- 
mediario di apparecchi articolati a dilatazione e sull’altra mediante la 
interposizione di apparecchi fissi pure articolati. 

Travate di m. 51,20 di luce. — Le travate di raccordo delle estre- 
mità aggettate delle grandi campate hanno una luce di 51,20 m. con- 
tata tra gli assi degli appoggi. 

Esse sono costituite da due travi principali a membrature paral- 
lele rettilinee, riunite inferiormente da collegamenti e sono controven- 
tate orizzontalmente. J.o scartamento delle travi principali è di 4,75 m. 
e l’altezza massima di 5,80. m. I montanti sono riuniti da diagonali 
inclinati costituenti una triangolazione a V; i nodi consecutivi su ogni 
membratura sono distanti 8,37 m. 

In corrispondenza degli appoggi, queste membrature sono riunite 
da un montante capace di trasmettere le reazioni degli appoggi. Nei 
raccordi con le parti delle travate di 75 m., le travi della campata di 
51,20 m. penetrano nelle membrature delle estremità aggettate e ripo- 
sano su appoggi di ghisa. 

Parte in muratura. — Pile. — Sono in numero di diciotto e 
furono fondate su cassoni metallici posti a 30 m. dal livello di magra 
del fiume. Nella parte superiore il massiccio di fondazione di ogni singola 
pila termina con una fascia di pietra alta 0,50 m. che ha l’ufficio dij 
ripartire i carichi in modo uniforme sulla parte di fondazione in muratura. 


(1) Vedere Proceedings of the American Institute of Electrical Engineers, lu- 
glio 1907. 
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— Ponte di 1.680 m. di apertura sul fiume Rosso in Hanoi - (Tonkino) 


A) Elevazione d'insieme - B) Sezione trasversale su AB - C) Sezione trasversale su CD - D) Elevazione longitudinale delle travate principali - E) Sezione normale trasversale - F) Sezione trasversale sugli appoggi. 


Fig. 6. 


Spalle. — Furono 
fondate con lo stes- 
so procedimento usa- 
to per le pile. La 
spalla della riva de- 
stra è disposta in 
maniera da ricevere 
la estremità della 
piattaforma di 30 m. 
di luce che raccorda 
il ponte ai viadotti 
d'accesso in muratu- 
ra :alla spalla sini- 
stra è adossato il rin- 
terro che segue il pon- 
te metallico. 

Natura e qualità 
dei metalli e della 
muratura. — L'os. 
satura metallica è in 
acciaio dolce: gli ap- 
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nel suo discorso 
inaugurale alcune 
notizie sulla celet- 
trificazione della li- 
nea Liverpool- 
Southporth della 
«L.&J. Ry. ». 

L’ Ingegneria 
Ferroviaria che 
s'occupò in prece- 
denza dell'elettrifi- 
cazione della linea 
Heysham - Morce- 
cambe e Lancaster 
della « Midland 
Railway » (1), stima 
opportuno dar qual- 
che cenno di que- 
st altro impianto 
con la scorta di 
quanto ebbe ad c- 


sporre Mr. Aspinall 
nel suo discorso 


parecchi d’ appoggio 

in ghisa, quelli di 

compensazione delle inaugurale. 

rotaie in acciaio fuso. La fig. 9 mostra 

Il peso totale dei metalli impiegati e di circa 6 milioni di kg. di | la planimetria generale delle lince esercitate a trazione elettrica, 

cui 5600 tonn. di acciai laminati, 165 tonn. di acciai forgiati e 137 | che si sviluppano per 105 km. 

kg. di ghisa. Fin dal primo anno dell'esercizio a trazione elettrica si potè 
Tutta la muratura fu legata con malta cementizia : le diverse mu- | ridurre considerevolmente il peso morto dei convogli: risultò 

rature, pietra da taglio ecc. furono eseguite !n pietra calcare di Hanoi. | così che il peso totale me- 

1] volume totale della muratura è di 35.000) m?. L'importante opera fu | dio dci treni effettuati 


fganne — 


Fig. 7. Ponte di 1.680 m. di apertura sul fiume Rosso In Henol - Vista d’una travata, 


eseguita interamente dalla ditta francese M. M. Dayde et Pillò di Creil | dalle 5 ant. alle 12 pom. ed? 
e costò circa 6 milioni di lire. a trazione elettrica è di vCnossen 
69.160 tonn. mentrequello 
dei treni rimorchiati da 
Elevatore elettro magnetico per rotaie. POFDIRONIVA: (Ab-SA Doro dr 
scendeva nello stesso pe- 
La « United States Steel Corporation » impiega nel suo de- | riodo, a 78393 tonn. 
posito di rotaie nelle ofticine di Gary, Ind., un elevatore elettro- | (fig. 10). 
magnetico per il sollevamento e il trasbordo delle rotaie, illu- Notevole fu anche l'e 
strato e descritto nella rivista Machinery. conomia di combustibile 
L'elevatore comprende un argano scorrevole con due ganci | conseguita. Nel 1904 le 
i quali sostengono due potenti magneti riuniti nella maniera che locomotive-tender a_ tre 
appare chiara nell'unità incisione (fig. 8). Eccitando con corrente assi accoppiati bruciavano 
rispettivamente 536,2 kg. 
ho D I | e 45,3 kg. si carbone per 
TI, - al >. i treno-miglio a seconda 
ì È che rimorchiassero treni 
omnibus o celeri. Nel 1908 
la centrale ha consumato 
22,1 kg. di carbone per 
treno-miglio : il consumo 


AINTREE 
di corrente fu di 49 watt- | 
ora per treno-miglio nei 
treni celeri e 112 watt-ora 
nei treni omnibus. 

Il sistema di presa 
della corrente è quello 
della terza rotaia(fig 12). 

Materiale rotabile. — 
Le fig. 10 e 11 indicano 
rispettivamente i pesi dei 
treni rimorchiati da loco- 
motive a vapore e da au- 
tomotrici elettriche: at- 
tualmente il materiale rotabile comprende 38 automotrici cquipag- 
elettrica i magneti, questi attraggono e sostengono i tronchi di giate con quattro motori da 150 HP e 53 vetture, della capacità 
rotaie, i quali possono essere traspostati e depositati in altro complessiva di 5.814 posti. Le caratteristiche principali sono : 

a) controllo diretto dell'equipaggiamento elettrico e ad unità 
multiple ; 
dD) impiego del freno automatico a vuoto: 


Trazione elettrica sulla linea Liverpool-Southport grande larghezza delle Sete, 
La corrente elettrica per la trazione di treni, normalmente com- 


e Aintree della « Lancashire & Yorkshire Railway >». si 
posti di 4 vetture e del peso di 145 tonn., nel periodo di accele- 


Mr. John A. F. Aspinall, locomotive-superintendent della « L.& Y. | razione è 2400 ampère. 
Ry. » în occasione della sua recente nomina a presidente della | —________________—___ 
» Institution of Mechanical Engineers » di Londra, ebbe a dare 


- Fig. 9. — Planimetria delle linee eiettrificate. 


Fig. 8. — Elevatore elettro-magnetico per rotaie - Vista. 


luogo nel minimo tempo possibile. 


(1) Vedere L’ Ingegneria Ferroviaria, 1909, n° 7, p. 112, 
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Centrale e sottostazioni. — La centrale comprendeva in ori- | mania). « Perfezionamento ai surriscaldatori per caldaie, ecc. ». 


gine cinque generatori di cui quattro da 1.500 kw. ed una da 
(50 kw ; lungo la linea erano inoltre quattro sottostazioni. I treni 
che si effettuavano quotidianamente ammontavano allora a do- 
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Prol. anni 6, priv. 133/24. 
288,93 Buff Thèodor Henry, ad Oyonnaz (Francia). « Cassa di 
veicolo trasformabile per diversi usi ». Prol. anni 1, priv. 262/167. 


30 di rane 


Dica Epi 
«a 0 32.@ ay 


Fig. 10 e 11. — Diagrammi del pesi dei treni. 


dici, con motori della potenza complessiva di 120 HP. Le varia- 
zioni di carico erano rilevanti, raggiungendo in pochi secondi 


Li 


- 288/95. La Sociètè Anonvme des Pneumatiques Cuir Samson 
a Parigi. « Protettore armato per cerchioni di ruote, che rende 
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Fig. 12 e 13. — Vista di un treno e di un carrello motore delle automotrici elettriche. 


4000 — 5.000 kw. Per rimediare a tale stato di cose furono ag- 
giunte cinque stazioni dì batterie d’accumulatori che dettero un 
rendimento dell’85 “/, in ampère-h. e del 75 °/, in watt-h. Il con- 
sumo di carbone nella centrale di Formby fu ridotto dell’ 8,5 °/,. 


PZ 
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BREVETTI D’' INVENZIONE 


in materia di trasporti terrestri 


> 


29 quindicina di giugno 1909. 


dQ8x/21. Cosset Marcel, a Parigi « Sistema di legamento dei 
cerchioni sulle ruote di automobili e d'altri veicoli ». Durata anni 3. 

288/28, La Ditta Tullio Tabelli e figli a Roma. « Apparato 
elettromeccanico per evitare gli scontri ferroviari. » Durata anni 2. 

225/30. Basso Lorenzo di Girolamo, a Genova. « Sospensione 
elastica per automobili e altri rotabili ». Durata anni 1. 

285/62. Mònnig Gustav a Berlino » Cerchione elastico per ruote 
di veicoli di ogni genere ». Prol. anni 1 priv. 23/152. 

288/63, Restucci Giuseppe a Roma « Ruota a raggi-molle per 
automobili ed altri veicoli ». Prol. anni 1, priv. 212/209, 

285,90 Schimidt Wilhelm, a Wilhelmsihe presso Cassel (Ger- 


questi cerchioni non screpolabili ed evita lo slittamento. » Prol. 
anni 9, priv. 166/215. 

288,99 La Sociètè Anonyme des Forges de Douai a Parigi. 
« Perfezionamenti nella fabbricazione dei telai per vetture auto- 
mobili. » Prol. anni 9, priv. 164/174. 

288/109. Giusti Tito, Giannetti-Grant Michele e Agretti Amleto 
a Bologna. « Apparecchio ad aria compressa per freno di sicu- 
rezza e per evitare i deviamenti delle vetture automobili ». Du- 
rata anni 1. 

288/127. Duysens Tossanus, De Iong Johan e Kneppers Hen- 
ricus a Maastrich (Olanda). « Ruota da automobili o altri veicoli ». 
Durata anni 6. 

288/132. Picard Réné, a Parigi. « Contatore da vetture » Prol. 
anni 3, priv. 218,116. : 

288/137. Munro Robert, a Parigi. « Perfezionamenti apportati 
al freno da bicicletta sistema Bonden » Prol. anni 5, priv. 163/28. 

288/148 Birkigt Marcos a Barcellona (Spagna). « Perfeziona- 
menti nella costruzione di vetture automobili ». Prol. anni 1, 
priv. 219/53. 
qqerr_@—rs6s i pbp©F») ji: 
Indirizzare tutta la corrispondenza a 

L’IncreGNERIA FERROVIARIA, Roma. 
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L' INGEGNERIA FERROVIARIA 


DIARIO 
dail’II al 25 ottobre 1909. 


11 ottobre. — Nella stazione di Fiorenzuola d' Arda il treno 
merci #880 investe il treno merci 8868 dis fermo sul binario. Nu- 
merosi feriti e gravi danni al materiale. 

— Viene firmato a Parigi il protocollo della I Conferenza au- 
tomobilistica internazionale. 

12 ottobre. — Nella stazione di S. Salvo un treno diretto in- 
veste un treno in manovra. Numerosi feriti e danni rilevantissimi 
al materiale. 

13 ottobre. — Inaugurazione della linea ferroviaria Trento-Male. 

14 ottobre. — Il Governo egiziano proroga di 45 anni la con- 
venzione con la Compagnia del Canale di Suez 

15 ottobre. — Il Governo turco delibera la costruzione della fer- 
rovia Basra. Bagdad. | 

16 ottobre. — La Città di Costantinopoli emette un prestito di 
un milione di sterline per il riordinamento dei servizi pubblici. 

17 ottobre. — Inaugurazione della linea telefonica Roma-Fro- 
sinone. | 

18 ottobre. — Il Governo turco concede alla Società ferroviaria 


franco-siriaca la costruzione e 1 esercizio della ferrovia Homs=: 


Tripoli di Soria, della lunghezza di 100 km. 

19 ottobre. — Viene firmata a Berna Ja convenzione italo-sviz- 
zera per il riscatto della ferrovia del Gottardo da parte della Sviz- 
zera. 

20 ottobre. — Inaugurazione del servizio automobilistico Fro- 
sinone-Sora-Piperno-Anticoli Campagna. 

21 ottobre. — A Rive-de-Giers due treni 
Tre feriti. 


merci sì scontrano. 


22 ottobre. — Presso Ottawa, sulle linee del Canadian Pacitic, 
un treno devia. Un ferito. 
223 ottobre. — Il Ministro dei Lavori pubblici nomina una 


Commissione incaricata di graduare le domande di servizi auto - 
mobistici sussidiati in relazione alle disponibilità del bilancio. 
24 ottobre. — Il Ministro dei Lavori pubblici francese nomina 
una Commissione per studiare la regolarizzazione delle ordina- 
zioni di materiale ferroviario. 
25 ottobre. — Costituzione a Cuneo della Società Metallurgica 
Cuneese col capitale di L. 200.000. 


(3: 
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NOTIZIE 


Esposizione Internazionale d’ aviazione a Milano —- Nel 
mese corrente si terrà a Milano un'Esposizione Internazionale 
d' Aviazione indetta dalla Gazzetta dello Sport e patrocinata dalla 
Commissione Italiana d’ Aviazione. Essa comprenderà un Concorso 
ed un’ Esposizione di modelli d'ogni specie di aeroplani, dirigi- 
bili, paracadute, cervi volanti, palloni ed idroplani; disegni di 
progetti riguardanti l'aviazione, aeroplani montati completi; mo- 
tori leggeri, motori per arconautica, pezzi staccati destinati a 
propulsione nell’aviazione. 

Comprenderà altresì una Sezione per tutte le industrie inerenti, 
e di quanto si connette all'aviazione, cioè: materie prime, stru- 
imenti scientifici, progetti di hangars, mezzi di trasporto per aero- 
plani, tele e vernici, pubblicazioni. cartografie, fotografie, ecc. ecc. 

* * * 


Concorsi. — Sci pesti di volontario nel personale tecnico delle 
saline. Roma, Ministero delle Finanze. Stipendio L. 3000. Età mas- 
sima 26 anni. Scadenza 15 novembre. 


* * * 


III Sezione del Consiglio superiore dei Lavori pubblici. — 
Nell’adunanza del 28 settembre u. s., sono state approvate le se- 
guenti proposte: 

Nuova istanza della Ditta Valenzi per concessione con sussidio 
governativo, del servivio pubblico automobilistico sulle linee Za- 
garolo-Olevano, Zagarolo-S Vito e Zacarolo-Acuto. 

Progetto per l'innesto della ferrovia Livorno-Vado colla Pisa- 
Livorno al Bivio Calambrone. 

Domanda della Ditta Bozzalla concessionaria di una condut- 
tura elettrica da Coggiola a Crevalcore per essere autorizzata ad 
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impiantare undici pali della condottura stessa contro alcuni muri 
di sostegno della ferrovia Grignasco-Coggiola, 

Domanda della « Unione Italiana fra consumatori e fabbricanti 
di concimi e prodotti chimici », per concessione di un binario al- 
lacciante il proprio Stabilimento di Porto di Nogaro coll'esistente 
binario di raccordo fra la stazione di S. Giorgio di Nogaro ed il 
Porto di Nogaro. 

Progetto di variante fra i km 41 + 850 e l'estremo in stazione 
di Benevento della ferrovia Cancello-Benevento. 

Progetto di un sottopassaggio alla ferrovia Catania-Messina 
per la tramvia clettrica di Catania Piazza del Duomo-Ognina. 

Schema di Convenzione per concessione alla Società Elettrica 
Alta Italia di attraversare con condottura elettrica la tramvia 
Torino - Volpiano. 

Domanda della Società Nazionale di Ferrovie e Tramvie per 
essere autorizzata ad allacciare con un binario il suo Stabilimento 
di costruzioni meccaniche alla Stazione d'Iseo. 

Domanda del Ministero di Agricoltura, Industria e Commercio 
per costruire due fabbricati a distanza ridotta dal muro di cinta 
della stazione di Macomer. 

Domanda della Ditta Rastello per essere autorizzata a sotto- 
passare la ferrovia Torino-Ciriè-Lanzo con due cavi elettrici. 

Tipo di nuove locomotive per la ferrovia Napoli-Nola-Baiano, 

Concessione della sola costruzione della ferrovia Belluno -Ca- 
dore (Legge 12 luglio 1908 n. 4441). 

Ferrovia Padova-Rizzola. Progetto di allacciamento alla sta- 
zione di Padova. 

X*% 


Nuove Ferrovie — Il 27 corr. presso la Direzione generale 
delle Ferrovie dello Stato e presso la Prefettura di Cosenza avrà 
luogo l'asta per la costruzione del terzo lotto Pian del Lago-Ro- 
gliano della ferrovia Pietrafitta-Rogliano della lunghezza di me- 
tri 440,46 per il presunto complessivo importo di L 1.023.500. 

— Lo stesso giorno avrà pure luogo l'asta per la costruzione 
del secondo lotto Piane Crati-Pian del Lago della stessa ferrovia 
della lunghezza di m. 530944 per il presunto complessivo importo 
di L. 1 262.000. 

kn 

Nell’Ufficio Speciale delle Ferrovie. — Vassalli ing. cav. Te- 
lemaco, R. Ispettore capo di 1° classe, e Omboni ing. cav. Bal- 
dassare, id. id., sono nominati Utticiali dei SS. Maurizio e Laz- 
zaro; Nagel ing. cav. Carlo, R. Ispettore capo di 24 classe, è no- 
minato Cavaliere dei SS. Maurizio e Lazzaro. 

Goria ing. cav. Rocco Agostino, R. Ispettore principale di 23 
classe, defunto il 2 ottobre. 
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Nelle Ferrovie dello Stato - Onorificenze - Ricchi dott. Teo- 
baldo. capo servizio; Cortassa Giovanni, id.; Baldantoni ing. Ave- 
rardo, id.; Berrini ing. Mosè, capo compartimento, sono nominati 
Ufticiali dei: SS. Maurizio e Lazzaro. 

Bonamico ing. Domenico, capo servizio; Crova ing. Carlo, capo 
divisione; Crescentini ing. Alessandro, id.; Tibiletti ing. Siro, id.; 
Calderini ing. Ampelio, id.; Ferrari ing. Giuseppe, id.; Gamacchio 
ing. Silvio, id.; Tarchi Emmanno, id.; Zanotta ing. Alfonso, id.; 
Tajani Antonio, id.; Sinigaglia Girolamo, id.; Falco Vittorio. id.; 
sono nominati Cavalieri dei SS. Maurizio e Lazzaro. 

Brandani ing. Alberto, capo compartimento, Arisi ing. Italo, 
id.; sono nominati Commendatori della Corona d'Italia. 

Laviosa ing. Vittorio, sotto capo servizio; Bacciarello ing. Mi- 
chele, capo divisione; Germano ing. Lino, id.; Porro ing. Enrico, 
id.; Musini ing. Giovanni ispettore capo; Lanoja Carlo, ispettore, 
sono nominati Ufficiali della Corona d'Italia. 

Vaccari ing. Amanzio, ispettore capo Panzini dott. Giuseppe, 
id.; Olginati ing Filippo, id.; Bignami ing. Giuseppe, id.; Grecchi 
avv. Mario, id.; Matteueci Dario, id. Oddone ing. Cesare, id.; 
Giordana ing. Vittorio, id.; Tondi Emilio, id.; Griffigni ing. Vit- 
torio, id.; Giaccaria ing. Domenico, id. Marchese ing. Luigi, id.; 
Signorelli ing. Giuseppe, id.; Scopoli ing. Eugenio, id; Fornasini 
ing. Enrico, id; De Gaudenzi ing. Rocco, id.; Levi ine. Perfetto, 
ispettore principale; De Santi Edoardo, id.; Castelli Basilio, id.; 
Pucci Roberto, id.; De Winchels ing. Carlo, ispettore, sono nomi- 
nati Cavalieri della Corona d’Italia. 

Nomine e promozioni : Lorenzani ing. Remo (Roma. serv. DD, Na- 
toli ing. Michelangelo (id.}; Frassetti ing. Enrico (Firenze, serv. X) 
Laviosa ing. Carlo (Brescia, sez. traz.), Savoia ing. Amedeo (Mi- 
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lano, sez. traz.), Abbo ing. Giuseppe Onorato (Genova rip tec. 
mov.) Clerici ing. Carlo (Bologna sez. traz., Franceri ing. Claudio 
(Firenze, off.), Tesorieri ing. Luigi (Firenze, sez. traz.), Calen- 
zuoli ing. Carlo (Lecce, sez. mant.) e Pisciotta ing. Antonio (Fog- 
gia. sez. mant.), sono nominati allievi ispettori in prova a 2400, 

Ferroni ing. Lorenzo (Roma, div. mant.), Concialini ing. Pietro 
“ (Siena, sez. mant.), da allievi ispettori in prova a 2400 sono pro- 
mossi allievi ispettori a 2400. 

Forlanini cav. uff. ing. Giulio, capo divisione, è designato alle 
funzioni di sotto capo servizio. 

Aspettatire, esoneri e dimissioni : Ferroni cav. Guido (Firenze, 
serv. VIII, ìspettore capo, Ribeecai Carlo, (Firenze serv. IV) ispet- 
tore principale; Basevi ing. Ugo (Firenze serv. X) id.; Rosa Luigi 
(Foligno, sez. mant.) id ; Finocchiaro Salvatore (Palermo div mov.) 
id.; Caneparo Beniamino (Bologna, sez. mant.) ispettore; Morales 
cav, Federico, Napoli, div. mov.), id.; sono esonerati dal servizio. 

Giordano ing. Augusto (Torino, div. traz.) ispettore; Pelle- 
grini ing. Emilio (Firenze off.) allievo ispettore  p.; Bianchi ing. 
Camillo (Bari, div. traz ) id.;} sono accettate le loro dimissioni 

Traslochi : Rinaldi ing. comm. Rinaldo, vice direttore gene- 
rale è traslocato da Bologna serv. NI a Roma dir. gen. Sodano 
ing. cav. Libertino, capo divisione, da Palermo div. mov. a Fi- 
renze serv. VIII: Verardi ing. cav. Giuseppe, id., viceversa; Gul- 
lotta cav. Salvatore, ispettore capo, da Roma serv. VIII a Torino 
cont. prod.; Martini ing. cav. G. B. id. da Savona sez. mant. a Bo- 
logna serv. XI; Signorelli ing. cav. Giuseppe, id., da Paola sez. 
mant. a Bari sez. mant.; Suppini ing. Augusto, ispettore princi- 
pale, da Roma div. mant. a Roma serv. VI; Prinzi cav G. B. id. 
da Roma serv. VIII a Torino cont prod; Monferrini ing. Amedeo 
id., da Torino sez. traz a Torino div. traz.; Gibrelli ing. cav. Fe- 
derico, id.; viceversa; Mona avv. Cesare, id., da Napoli uff leg. a 
Torino uff. leg.; Masserizzi ing. cav. Aurelio, id., da Milano 
stralcio a Milano 1* sezione mov.; Brancucci ing. Filippo, id., da 
Foggia sez. mant. a Napoli sez. sud. mant.; Barini ing. Alberto, 
id.; da Salerno sez. mant a Foggia sez. mant.; Marino ing. Pier 
Luigi, id., da Foggia sez. mant. a Salerno sez, mant.; Sapelli 
Camillo, ispettore, da Firenze div. mov. a Firenze serv. VIII; 
Purasanta geom. Giuseppe, id., da Venezia div mant. a Udine 
sez. mant.j Primavera ing. Manlio, id., da Torino sez. traz. ad 
Ancona div. traz.; Carella ing. Alessandro, id., da Firenze serv. X 
a Foggia off.; Sibilla Antonino, id., da Messina serv. VIII a Pa- 
lermo div. mov, 

Decessi, : Barberis Emanuele, ispettore alla delegazione veicoli 
di Milano, morto il 15 agosto. 
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Si è pubblicato questo volume che costituisce il primo di una 
nuova serie delle pubblicazioni dell’ Ufficio del Lavoro. 

) noto come nel 1906 la Camera dei Depntati, dopo averlo ap- 
provato a voto palese, respingesse,'a serntinio segreto, il progetto 
per V' istituzione dell’ Ispettorato teenico del lavoro e ciò malgrado 
che il trattato di lavoro stipulato col Governo Francese, facesse 
obbligo all’ Italia di istituire tale Ispettorato. Per non rendere fru- 
stranei gli effetti di tale trattato con deereto Reale provvisoria- 
mente ed in via di esperimento furono istituiti quattro circoli di 
ispezione a Torino, a Milano, a Brescia ed a Bologna con giuri- 
risdizione su tutta TItalia settentriale e centrale. 

Tali circoli conrinciarono a funzionare il 29 novembre 1906. Il 
volume ora pubblicato dall Ufficio del Lavoro riassume l'opera 
dei detti circoli fino al 30 giugno 10908, 

Tale opera come risulta dalle relazioni in essa contenute è stata 
veramente proficua e servirà di ottima base per la costituzione de- 
tinitiva dell Ispettorato del lavoro. 

Il volume comprende una relazione. cenerale sull'andamento 
del servizio, le relazioni annuali dei Capi dei circoli di ispezione 
di Boloena, di Brescia e Milano, e di Torino ed infine una rela- 
zione sulle condizioni igieniche di alcuni cotonifici della provincia 
di Brescia, una sulle condizioni igieniche dei minatori sardi, una 
sull'industria dei bottoni di corozos nelle provincie di Brescia e 
di Berg:auno ed una sull'industria delle corde di canapa. 

Il volume contiene notizie interessantissime ed è .veramente 
decno di stare a paragone con quanto si fa all Estero ove la le- 
gislazione del lavoro è più progredita che in Italia e ci auguriano 
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che esso serva finalmente a persuadere il Parlamento a dare un 
assetto definitivo a tale Ispettorato necessario in una nazione emi- 
nentemente lavoratrice come l' Italia. 


Ing. UGo CERRETI. 
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PARTE UFFICIALE 
COLLEGIO NAZIONALE DEGLI INGEGNERI FERROVIARI ITALIANI 


ROMA — 70, Via delle Muratte — ROMA 


Secondo elenco dei Soci 
che hanno versato quote di associazione per l’anno in corso 


I* CIRCOSCRIZIONE - Torino. 


Cappa Scipione - Ferraris Dante - (Garbarino G. Battista - 

Goglio Giuseppe - Nossardi Ardiugo 
II* CircoscRIZIONE - Milano. 

Anghileri Carlo - Banchini Giovanni - Biraghi Pietro - Bon- 
davalli Alfredo - Bontà Arturo - Bortolotti Ugo - Breda Ernesto 
- Calderini Ampellio - Castiglioni Giuseppe - D' Alò Gaetano - 
Garvagni Vincenzo - Gaspari Guglielmo - Manfredini Achille - 
Mangiarotti Ernesto - Mazza Giuseppe - Meldo Luciano - Mona- 
celli Giuseppe - Nagel Carlo - Piazzoli Emilio - Rizzardi Giovanni 
- Scaramuzza Giuseppe - Soleri Carlo Michele - Sirtori Felice - 
Turconi Giuseppe. 


III* CircoscRIZIONE - Fenezia. 


Alocco Vittorio - Battaglia Carlo - Bongiovanni Giuseppe - 
Cappelletti Tommaso - Cervella Adolfo - Conti Vecchi Guido - Fu- 
manelli Alberto - Galli Giuseppe - Gennari Francesco - Giordana 
Vittorio - Grandi Luigi - Jervis Tommaso - Jona Amedeo - Levi 
Perfetto - Martinengo Francesco - Nadalini Augusto - Peretti Um- 
berto - Rusconi Ludovico - Scopoli Eugenio. 

Vs CircoSscRIZIONE - Bologna. 

Barbieri Giuseppe - Brunelli Giovanni Battista * - Cesaro An- 
gelo - Comune Carlo Felice * - Fasolo Giorgio * - Favre Enrico - 
Filicori go - Franco Giorgio - Garneri Edoardo - Icardi Giu- 
seppe - Knapp Giuseppe - Landini Giuseppe - Lollini Riccardo 
- Lombardi Filippo - Mamoli Alfredo Manfredi Corrado - Man- 
fredi Giuseppe - Novi Michelangelo * - Parmeggiani Adelelmo - Ri- 
naldi Confucio - Selleri Enea * — Sibona Giuseppe - Zanotti Ca- 
vazzoni Contardo. 


VI? CIRCOSCRIZIONE - Firenze. 
Nuti Guido - Magnani Riccardo. 


VII* CiRrcoScRIZIONE - Ancona. 
Roncato Pietro *. 


VIII® CircoSscRIZIONE - Roma. 


Alessandri Andrea - Amici Venceslao - Amidei Adolfo - Bac- 
ciarello Michele - Baravelli Giulio Cesare - Barigazzi Giuseppe - 
Bassetti Cesare - Bernaschina Bernardo - Bertoldo Giacomo - 
Bozzetti Andrea - Boutet Armando * - Calvori Gualtiero - Cano- 
nico Luigi - Challiol Emilio - Ciappi Anselmo - Ciurlo Cesare 
- Dore Silvio * - Di Fausto Tullio - Flamini Flaminio - Forges 
Davanzati Arturo - Galli Rodolfo - Giordano Augusto - Grismayer 
Egisto - Lambarini Mario - Laugeri Antonio - Mancini Getulio 
- Marmo Roberto - Marini Carlo - Marsili Baldovino - Nardi Fran- 
cesco - Novak Teodoro - Orlando Paolo - Pellegrini Alcide - Pere- 
grini Giampiero - Piteo Gennaro * - Radaelli Luigi - Rinaldi 
Rinaldo - Riva Cesare - Rolla Edoardo - Ruggeri Domenico - 
Salvi Cesare - Scacher Giovanni - Silvestri Dante - Steffenini 
Francesco - Stoppato Luigi - Tosti Luigi - Vincenti Giulio - Wuy 
Gustavo, 

IX CIRCOSCRIZIONE - Napoli. 

Albino Giovanni - Bazzaro Enrico - Belluzzi Alberto - Bosco 
Lucarelli Pier Celestino - Calvello Francesco - Casaburi Giu- 
seppe - Chauffourier Amedeo - Cona Leopoldo - Crescentini A- 
lessandro - D'Andrea Olindo - Fasella Manfredo - Greco Gari- 
baldi - Manara Francesco - Pastacaldi Alfredo - Pugno Alfredo 
- Vaccari Amanzio. 


X4 CircoscRIZIONE - Bari. 
Cappello Armano - Giovene Nestore. 


XI* CIRCOSCRIZIONE - Palermo. 
Accatino Pietro «Carmina Michelangelo - Carnesi Giuseppe 
- Civiletti Benedetto - Gerunda Carlo - Giannitrapani Giacomo 
- Griffini Vittorio Emanuele - Lo Cascio Tommaso - Palumbo 
Fmanuele - Polizzi Vincenzo. 


NII* CircoscrIZIONE - Cagliari. 
Contini Vinci Giulio. 


+ I° _—_————————»———+6& 


* T soci contrassegnati dall'asterisco hanno pagato la sola 1° quota seme- 
strale dell'anno corrente, 


Società proprietaria: Cooperativa Epirrick FRA IxGroxERI IraLiani 
Ing. UGo CERRETI, Redattore responsabile. 
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(PIETRE ARTIFICIALI) 
Società Anonima - Sede in GENOVA - Via Caffaro, N. 3 


Capitale Sociale lire 1.500.000 interamente versato 


————— Stabilimento in CASALE MONFERRATO — 


Produzione giornaliera 8000 m' 


ONORIFICENZE. 


AUSSIG - Esposizione 
generale tedesca d’arte : 
industria e agricoltura 


ONORIFICENZE 


FRAUENFELD|(Sviz- 
zera) -Esposizione d’agri- 
coltura, industria fore- 


1903. stale e orticoltura 1903. 
Diploma d’onore e VAIO ia O) IN TIPI SEE Medaglia d’argento. 
medaglia del progresso RR), al Gall ZI o 7 1I PA ALMGILEORO i 
II II TI I TL sn - 5 cit ia ici ia è Lf È. I dA hi r. 3% va cares, CA F4I È nt "di tape 
di 1° classe. ST AE AA BEE E E ELA LIEGI -Esposizione mon- 
Li diale 1905. 


BARI - Esposizione ge- 


Diploma d'onore. 
nerale del lavoro 1907. 


Gran Coppa e me- LINZ - Esposizione pro- 
vinciale dell'Austria su- 
periore 1903. 


daglia d'oro. 


BRUXELLES - Espo- 


Sr se AT CI ®; BALLO di ol Medaglia d'argento 
3 , sl. cò vell dii. È ae Sc pren e MISTI "RTMATER IONE, > (>il n "e 
sizione d’arte. è mestieri ren nn Vi A Seat dello Stato. 
1905. | fi Hr "ON dina A 7 CERLII N A È i ita I 
NA Le AARON of . de AE A psi ..; 
Diploma d'onore. ca dat dt; o Lost x SE ba @ da UE, sa 3) 4 7 ; yo ta iù a da mea VENEZIA Pa Esposizio- 
it ‘RR Ve ne delle arti edificatorie 
BUENOS-AYRES - a 1907. ] 
Esposizione internazio- Grande medaglia 
nale d’igiene. d'oro. 


Diploma d'onore. 


CATANIA - Esposizio- 


ne agricola siciliana1907. Le massime onori- 


ficenze in tutte le 
esposizioni. 


CAVO 


Diploma d’onore e 
medaglia d’oro. 


CAVO, 


. Le lastre “ ETERNIT ,, costituiscono senza dubbio il miglior materiale per copertura 
tetti e rivestimenti di pareti e soffitti 


Il costo complessivo fra armatura e copertura non supera quello pel laterizio. 
! In taluni casi è anzi inferiore. - La manutenzione del tetto è nulla. 


Essendo l “ETERNIT ,, incombustibile e coibente, il rivestimento di pareti e soffitti con questo materiale, specialmente 
negli stabilimenti industriali, è indicatissimo come difesa contro gli incendi e per mantenere l'ambiente fresco d'estate e caldo 
d’ inverno. Inoltre le cause d’ incendio per corto circuito vengono in questo caso completamente eliminate. 


| 


A richiesta si studiano GRATIS le armature dei tetti e si fanno preventivi per coperture, rivestimenti, ecc. 
Per cataloghi e campioni rivolgersi esclusivamente alla Sede della Società 


Grande successo in tutti i principali Stati d'Europa. 
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Si Uffici - 35 Foro Bonaparte M I L A N O . Officine 85 - Corso Sempione 


ca i E 2.94 
iaia cola Telegrammi: INGERSORAN - MILANO PRE Spr 


COMPRESSORI D'ARIA 


di potenza fino a 1000 HP. e per tutte 

ie applicazioni. Compressori semplici, 

duplex, compound a vapore, a cigna, 
. direttamente connessi. 


1500 HP. DI COMPRESSORI 


150 PERFORATRICI 


E MARTELLI PERFORATORI 
PERFORATRICI 


per le gallerie della direttissinsa 
ad aria compressa ed elettropneumatiche 


ROMA - NAPOLI 
MARTELLI PERFORATORI 
amano adavanzamento automatico 


ROTATIVI 


= 


/ 


{IMPIANTI COMPLETI di perforazione PERFORAZIONE 


A VAPORE 


vo sa, »c “ai 
PR de Ja I Sat 


Perforatrice Ingersoli, abbattente i! tetto di galleria nell'impresa della Ferrovia Tydewater 
FONDAZIONI PNEUMATICHE i del LOETSCHBERG 


dove furono agoperate 363 perforatrici Ingereoli-Rand. 


AD ARIA COMPRESSA 


SONDE delle gallerie 


JI Rappresentanza Generale esclusiva della INGERSOLL-RAND Co. a 
z LA MAGGIORE SPECIALISTA per le applicazioni dell’aria compressa alla PERFORAZIONE È 
° e in GALLERIE - MINIERE- CA VE, ecc. ®© - 
00006 0006 00000 
Dr tirt ttt ptt nittoiittzm nt tt nto tnt mr n ant E 

LATRINE - ORINATOI - LAVABI d'uso pubblico È 


Impianti e forniture pel personale e viaggiatori nelle 


STAZIONI FERROVIARIE i 


SB per Stabilimenti, Ospedali, Istituti, Scnole, Asili infantili, Caserme, Case operaie, ecc. Yer 


Sistemi diversi brevettati, di massimo perfezionamento, della Ditta EDOARDO LOSSA; 


DE DELE E E AE 
Sistemi comuni 
e qualsiasi congeneri 


a 
Prezzi convenientissimi 


LAS 
LS 


MILANU 


LT Idraulica Specialista 
| Via Casale, 5-L - Telefono 89-63 


"n 
DATRATRAIATE 


(a Richiedere catalogo generale, prezzi 
correnti, modellini, progetti e preventivi 


per installazioni. 


- ‘ 4 Pe! ntIO € 
L. NASCERE KENT 4 


Batderin a unitaria ti)o «cn sifone a rigurgito A 4 vasi Latrina a vaso - pavimento tipo L' igienico 
pa vizmaerti tipo L'igienica - iautiaa Loesa 


Brevetto 
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CONTO CORRENTE CON LA POSTA 
Vol. VI — N. 22. 
AMMINISTRAZIONE E DIREZIONE : 


ROMA - Via del Leonoino, 32 


Amo VI | ROMA - 16 novembre 1909 


Ma Via 0 — —_—_n 4 


INGEGNERI 


UFFICIO A PARIGI: 


Réclame Universelle, 12 Boulevard Strasbourg 


ABBONAMENTI: 


i L. 15 per un anno 
, Per il Regno 
ORGANO LFFIC: DEL COLLE pk AZIONA IZ4aen) PEZZO NE x » 8 per un semestre 
eten DEGL! INGEGNERI FERRSVIARI 1 TALLANI | 


È eta | 4 
PERIODIE.QVINDICNALE. El DITO. DALL SQL'ETA OPERATIVA. FRA.Gl. x 
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L.20 per un anno 
Per l’ Estero 
» 11 per un semestre 


SI 


GIORNALE DELLE FERROVIE E DEI TRASPORTI IN GENERE 
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— n a) Premiato con diploma d'onore all'Esposizione di Milano 1906 
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® Leggere a pag. 3 dei fogii-annunzi le Informazioni commerciali ed industriali. ® 


‘ Collegio Nazionale degli Ingegneri Ferroviari Italiani 
ROMA - Via delle Muratte, 70 - ROMA 


Presidente onorario — Comm. Riccardo Bianchi. (Direttore Generale delle Ferrovie dello Stato) 
Presidente effettivo — Comm. Francesco Benedetti 
Vice Presidenti — Rusconi Clerici Nob. Giulio - Ottone Giuseppe 
Consiglieri : Agnello Francesco - Dal Fabbro Augusto - Dall’Olio Aldo - De Benedetti Vittorio - Cecchi Fabio - Labò Silvio - Parvopassu Carlo - Peretti 
‘ Ettore - Pugno Alfredo - Sapegno Giovanni - Sizia Francesco - Scopolli Eugenio. 


Società Cooperativa fra Ingegneri Italiani per pubblicazioni tecnico—scientifico—professionali : 
L’INGEGNERIA FERROVIARIA 
Comitato di consulenza: Ingg. Fiammingo V. - Forianin! G. - Ottone G. - Parvopassu C. - Peretti E. - Soccorsi L. - Valenziani |. 
Segretario di Redazione: Ing. Ugo Cerreti - Amministratore-Gerente: Luciano Assenti. 


Vormals L. RARE Boeri © 4 


‘ Esposizione di Milano 1906 LOCOMOTIVE 


FUORI CONCORSO. DI OGNI TIPO 
Membro della Giuria Internazionale E DI QUALSIASI SCARTAMENTO 


tto ne sa °_° 
i per tutti i servizi 
Rappresentante per l’Italia : 


i e per 
Sig. CESARE GOLDMANN ne o 
Via Stefano Iacini, 6 | Locomotiva per diretti, a tre assi accoppiati © linee principali 
ad una sala portante ; con soprariscaldatore tipo SCHMIDT nei tubi in famo È 
MILANO per le FERROVIE DELLO STATO ITALIANO e secondarie , 


= == BALDWIN LOCOMOTIVE WORKS. "iti" 
LOCOMOTIVE 


a scartamento normale e a scartamento ridotto 
a semplice e a doppia espansione 


__ PER MINIERE. FORNACI, INDUSTRIE VARIE 
RESTO AEREA RT Locomotive elettriche con motori Westinghouse e carrelli elettrici, 
Agenti generali: SANDERS & Co., 110, Cannon Street - London E. C. 


Indirizzo Telegr. SANDERS, London OFFICINE ED UFFICI 
Uff. Teonico a Parigi: Mr. pera H. FRY. Boulevard Haussmann, 560 ‘500, North Broad Street — PHILADELPHIA, Pa., U.S.A. 


Sinigaglia & DI Porti 


‘elegrammi: Ferrotaie Filiali: Milano - Napoli - Savona Telegrammi: Ferrotaie 
SAGA Via Victor Hugo, 1 Via Pietro Colletta Corso Mazzini, 21 _— 


-—#« FERROVIE PORTATILI E FISSE ««— 


Grandi depositi: Roma - Milano - Napoli - Savona 


-= 


2 L'INGEGNERIA FERROVIARIA N, 22 del 16 novembre 1909. 


CHARLES TURNER & SON Ltd. 


— _—__ LONDRA @e-_—_ 


Vernici, Intonaci e Smalti per materiale mobile Femdvianio Tramviario, ecc. 
“ Ferro cromico ,, e Yacht Enamel ,, Pitture Anticorrosive per materiale fisso 
Vernici dielettriche per isolare gli avvolgimenti per motori, trasformatori, ecc. 
Dipioma d'onore e 4 medaglie d’oro all'Esposizione internazionale di Milano, 1806 


Rappresentante Generale: C. FUMAGALLI 
MILANO — Via Chiossetto N. 21 — MILANO 


| SOCIETA ITALIANA 


LANGEN & WOLF 


o FABBRICA DI MOTORI A. GAS 6 OTTO ,, 
— ___ + MILANO — Via Padova, 15 —- MILANO » 
o 
| 


MOTORI sistema 


DIESEL, 


per la utilizzazione di olli minerali 


00° 


e residui di petrolio a basso prezzo 


= Da 20 a 1000 cavalli = 
puo 


The Lancashire Dynamo & Motor, C° Ltd. 


MANCHESTER (Inghilterra). 
FORNITORI DELLA R. MARINA ITALIANA 


Dinamo - Motori - Trasformatori - Alternatori - Motori a vapore e Turbine a vapore 
per accoppiamento diretto con Generatori elettrici 


Motori elettrici a velocità variabile da 6 a 1 per il funzionamento di Macchine Utensili 


AGENTE GENERALE: 
Emilio Clavarino, 33, Fia XX Settembre — Genova 


ANNO vi. ROMA, 


16 novembre 1909. 


Vol. VI. N. 22. 


L'INGEGNERTA 


FERROVIARIA 


ORGANO UFFICIALE DEL COLLEGIO NAZIONALE DEGLI INGEGNERI FERROVIARI ITALIANI 


GIORNALE DELLE FERROVIE E DEI 


TRASPORTI IN GENERE 


Si pubblica il 1° e il 16 di ogni mese 
1 PREMIATA CON DIPLOMA D'ONORE ALL'ESPOSIZIONE DI MILANO - 1906 


UFFICIO A PARIGI: 


schiarimenti per la Francia ed il Belgio.) 


- AMMINISTRAZIONE e REDAZIONE: ROMA, Via del Leoncino N. 32 — Telefono intercomunale 93-23. 


(esclusivamente per abbonati, ibi e 
î p 


- Réclame Universelle, 1 


12, Boulevard Strasbourg. 


Questioni del giorno : Il problema ferroviario del Piemonte. - Ing. N. N. 

Automotrici Purrey - Ing. G. Rrscoxi-CLERICI, 

Correzioni al tracciato delle curve ferroviarie. - Ing. Pietro CoxciaLIsI. 

L'orientamento dei programmi dell'insegnamento tecnico superiore in Francia. 

Rivista tecnica: Gusogeni Pintsch alimentati coi detriti di carbone. — Le cam- 
pagne antimalariche delle Ferrovie dello Stato. — LIL’ elettro-trazione nel 
tunnel della Catena delle Cascate della « Great Northern Railway » (U.S. A.) 

Giurisprudenza in materia di opere pubbliche e trasporti. 


Brevetti d'invenzione in materia di trasporti terrestri. 

Diario dai 26 ottobre al 10 novembre 1909. 

Wotizie: Nell’ Ufficio Speciale delle Ferrovie, — Nelle Ferrovie dello Stato. — 
III Sezione del Consiglio Superiore dei Lavori pubblici. 

Bibliografia. 


Parte ufficiale: Collegio Nazionale degli Ingegneri Ferroviari Italiani: Convo- 
cazione del Comitato dei Delegati. — Bilancio preventivo 1910. — Verbale 
della Seduta del Consiglio Direttivo del 17 ottobre 1909. 

Necrologia. 


La pubblicazione di articoli muniti della firma degli Autori non impegna la solidarietà della Redazione. 


———___a 


d 
QUESTIONI DEL GIORNO 


Il problema ferroviario del Piemonte ‘. 


Il Consiglio comunale di Torino approvò testè la nomina 
di una Commissione composta di tre tecnici di incontestata 
capacità ed onestà con incarico agli stessi di esaminare e 
studiare i vari progetti presentati di una linea direttissima 
fra Savona e Torino e riferire quale offra il minor percorso 
e meglio risponda alle comunicazioni fra le due citta ed ai 
traffici del Piemonte, indicando pure i miglioramenti da ap- 
portarvi. 

Il Sindaco di Savona ebbe a dichiarare che egli dava in 
massima la sua adesione alla Commissione, riconoscendo la 
convenienza per Savona di mantenersi unita a Torino. 

La Commissione in base a tale incarico dovrebbe ora 
mettersi allo studio e pronunciarsi in ordine al tracciato tec- 
nicamente migliore. 

Ma è possibile, nelle attuali condizioni delle finanze ita- 
liane e del bilancio ferroviario in ispecie che possa essere 
accettata dal Governo una proposta che sia il trutto di uno 
studio della questione solo dal lato tecnico, astraendo dalla 
parte economica e finanziaria? 

Dal seguente prospetto si rilevano i maggiori impegni 
- che il bilancio dello Stato dovrà sostenere nel prossimo quin- 
quennio per effetto delle leggi approvate e dei disegni in 
Corso: 


1909-910.0.. . L. 45.080.606 


1910-9110...» 55.239.530 
1911-912.0. .. » 59.903.402 
1912-9130...» 62.027.226 
1913-9140...» 43.095.214 


Il bilancio delle ferrovie dello Stato ora approvato dal 
Consiglio d’amministrazione per il consuntivo 1908-09 è più 
grave ed oscuro di quanto si prevedesse. Infatti l’ Ammini- 
strazione ferroviaria è costretta a proporre il prelevamento 
di 14 milioni dalle riserve per compensare l’aumento di spese 
e parzialmente la diminuzione dei prodotti. 

Ammesso poi anche che il Governo venisse nella deter- 
minazione di prendere in considerazione il tracciato ritenuto 
tecnicamente migliore per la direttissima Torino Savona pro- 
posto dalla Commissione ed accettato dai Comuni di Torino 
e di Savona occorre poi che il Parlamento voti i fondi per 
la costruzione della linea. Ammesso anche che il Parlamento 
approvasse i fondi necessari, essi dovranno essere divisi in 
tanti esercizi per modo che la linea non potrà essere aperta 
all’ esercizio prima di venti a trenta anni. 

Tutto ciò nella più favorevole delle ipotesi e cioè che Je 
finanze dello Stato consentano in avvenire un tale aggravio. 
Ma dalle premesse si arguisce che sarebbe vano per ora 


_—_.___—__ 


(1) Vedero L’Ingegneria Ferroviaria, 1909 n° 11, pag. ISI. 
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l'agitarsi per ottenere una legge che contempli la costruzione 
di una direttissima richiedente una spesa di parecchie decine 
di milioni. 

Di tali leggi se ne sono fatte per altre linee, ma si sa be- 
nissimo che il Paese ha amaramente rimpianto quelle deli- 
berazioni. 

Non si comprende quindi come i Comuni di Torino e di 
Savona non abbiano insistito finora a sufficienza sui diritti 
acquisiti con la legge del luglio 1908 per l'attuazione del 
raccordo Ponti-S. Stefano che risponde pienamente alle esi- 
genze del servizio ferroviario fra la Capitale del Piemonte 
e Savona, e la cui spesa di costruzione non solo non sarebbe 
di aggravio alle finanze dello Stato, ma apporterebbe ad esse 
notevole giovamento per i motivi che andremo svolgendo: 

Il Ministro dei Lavori Pubblici nella seduta del 28 giu- 
gno c. a. dichiarava alla Camera che col raccordo sopra ci- 
tato, del costo di 9 milioni, si sarebbe realizzato un rispar- 
mio annuo nell’esercizio di L. 91.000. 

Tale economia al saggio del 3,50 per cento 
equivale ad un capitale di. ì ; . L. 2.600.000 

Però tale economia si riferisce solo agli effetti delle di- 
stanze virtuali fra Torino e Savona. 

Devesi osservare che detto raccordo permetterà di dare 
tutto un nuovo e diverso orientamento al servizio ferroviario 
tra il mar ligure ed il Piemonte con notevoli benefici economici 
per l’azienda ferroviaria, mettendo altresì il Piemonte nelle 
condizioni le più favorevoli possibili per rispetto alle sue 
comunicazioni colla riviera ligure. 

Come è noto il cielo di servizio dei carri merci, pel ca- 
rico, percorso, scarico e ritorno al carico fra il Piemonte e 
Savona è difettoso a motivo della mancanza di un parco 
di smistamento e di concentramento in località adatta. 

I parchi di Alessandria, Novi S. Bovo, e del Campasso 
presso Genova servono in modo del tutto soddisfacente per 
il traffico tra Genova, la Lombardia e la sua Capitale, ma 
essi si trovano fuori della zona di competenza dei porti di 
Genova e di Savona rispetto al Piemonte, e specialmente a 
Torino. 

Se quindi si vuole che questa ultima regione sia messa 
in condizioni di traffico non inferiori alla lombarda occorre 
che ad essa sia assegnato un parco di smistamento e di con- 
centramento per il suo traffico verso il mare ligure e come 
si vede dalla planimetria generale (fig. 1) nessuna altra loca- 
lità meglio si presterebbe di quella situata presso Ponti all’im- 
bocco del Raccordo Ponti-S. Stefano. 

In tale località esiste una estesa pianura, nella quale po- 
trebbero concentrarsi i carri vuoti provenienti dalle varie 
stazioni del Piemonte per la distribuzione, oltre che alle sta- 
zioni del Piemonte stesso, anche e specialmente alle stazioni 
della riviera ligure occidentale, realizzandosi una migliore 
utilizzazione dei carri con una notevole economia nel fab- 
bisogno di dotazione del materiale rotabile per i comparti- 
menti dj Torino e di Genova, 
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Il cielo di percorso di detti carri fra le stazioni del Pie- 
monte e della riviera ligure verrebbe in tal. modo ad essere 
ridotto di almeno due giorni per circa 700 carri: 


e cioé 200 rispetto al porto di Savona, 
» 300 » » di Genova, 
» 200 ». alle altre stazioni, 


e siccome il costo medio unitario di tali carri si può rite- 
nere di circa L. 6000, l'economia di dotazione per tale og- 
getto sarebbe di 


L.. 6000 Xx 700 Xx 2 =. L. 8.400.000 
Con tale minor dotazione si realizza altresì 

una corrispondente economia annua di manu- 

tenzione e di riparazione pei detti 700 carri 

che a L. 150 per carro-anno rappresentano un 

totale di L. 105.000, il quale al saggio del 


3,50 °/, corrisponde al capitale di. » 3.000.000 


Attualmente il servizio merci sulla Savona-S. Giuseppe- 
Alessandria è in gran parte disimpegnato da locomotive del 
deposito di Savona e, coll’esercizio della trazione elettrica 
sulla Savona-S. Giu- i 
seppe, il detto depo- 
sito non si troverebbe 
più in località adatta 
a fornire le locomo- 
tive per l’esercizio di © 
detta linea; d’altra 
parte alcuni dei de- 
positi locomotive di 
Bra, Casale, Alessan- 
dria, Genova e Riva- 
rolo hanno pletora di 
locomotive in rappor- 
to ai mezzi d’opera 
di cui dispongono 
e richiedono ingenti 
spese d’impianto per 
ampliamenti essendo 
essi insufficienti ai bi- 
sogni per fabbricati, 
arec e binari; in con- 
dizioni analoghe si 
trovano pure le ri- 
messe locomotive di 
Acqui, Asti, S. Giu- 
seppe ed Alba. 

Impiantandosi un 
deposito locomotive 
presso la stazione di ‘ 
Ponti, dove, come si 
disse, trovasi una e- 
stesa pianura al pre- 
sente completamente 
libera da fabbricati 
ec nella quale le e- 
spropriazioni sareb- 
bero di poco costo, Or 
sì potrebbe provve- ( 
dere a tutti i bisogni, 
presenti e futuri, del 
servizio della trazione per le linee 

Bra-Ponti-S. Giuseppe, 

Bra-Ponti-Genova, 

S. Giuseppe-Ponti-Alessandria, 

S. Giuseppe-Ponti-Asti-Casale, 
e per qualche altra linea ancora, con corrispondente econo- 
mia di spesa, per impianti ed ingrandimenti degli attuali 
depositi e rimesse, che compenserebbero la spesa d’impianto 
del nuovo deposito presso la stazione di Ponti. 

Venendo a trovarsi tale deposito locomotive nel centro 
di gravità del movimento ferroviario del Piemonte e dei porti 
di Genova e di Savona, i turni di servizio delle rispettive 
locomotive permetterebbero una migliore utilizzazione delle 
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locomotive ora in dotazione ai compartimenti di Torino e di 
Genova con prevedibile minor fabbisogno di 10 di esse e cioè 
per manovre (—2) e per il rimorchio dei treni fra Savona To- 
rino (—8), fra Genova-Torino (- 3), fra gli altri eentri com- 
presi nella zona Torino-Alessandria-Genova e Savona (—2). 


AI che corrisponderebbe un minor valore 
capitale di circa é 

Ora ritenuto che ad ogni locomotiva corri- 
sponda una spesa annua di L. 25.000 per con - 
dotta, combustibile, untura, servizi d’acqua, ri- 
parazioni ecc. la corrispondente spesa totale 
annua per le 10 locomotive sarebbe di L. 250.000, 
ma volendosi tener conto dei maggiori oneri 
per la migliore utilizzazione delle altre macchine 
in servizio, ridurremo tale spesa a L. 200.000, 
la quale, al saggio del 3,50 °/, corrisponde al 
capitale di. i 

Riassumendo si ha che col raccordo Ponti- 
S. Stefano può presumersi un beneficio finan- 
ziario corrispondente al capitale di milioni 2,6 


L. 800.000 


» 5.700.000 


+t 8,4 +3,0-|--0,8+ 5,7= milioni . . >» 20,5 
e tenuto conto del costo del Raccordo, mil. 9 ,0 
più il costo del parco di smistamento » 1,5 » 10,5 


ne consegue che il 
beneficio netto a fa- 
voredelle finanze dello 
Stato si potrà rite- 
nere di circa 10 mi- 
lioni. 
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Ma oltre tale bene- 
ficio netto di una de- 
cina di milioni a favo- 
re delle finanze dello 
Stato altri notevoli 
vantaggi potrebbero 
derivare al Piemonte 
con un nuovo orien- 
tamento della circo- 
lazione dei veicoli in 
conseguenza del Rac- 
cordo Ponti S. Ste- 
fano e del parco vei- 
coli di Punti. 

Come è nato il 
commercio del Pie- 
monte è in gran parte 
localizzato sulle sue 
linee e verso i porti 
di Genova e di Sa- 
vona e permette di 
ottenere una presso- 
chè continua utiliz- 
zazione dello stesso 
materiale rotabile. 

Se al comparti- 
mento di Torino fosse 
assegnato il mate- 
riale rotabile che gli 
compete per tipo e 
quantità ed i rela- 
tivi veicoli fossero 
contrassegnati in mo- 
do ben visibile con 
speciale coloritura o marcatura per modo da essere specia- 
lizzati per il Compartimento, esso potrebbe meglio rendersi 
responsabile che non presentemente per la sua manutenzione 
e proprietà nei rapporti col pubblico. 

Se poi fra le località di concentramento dei carri vuoti fosse 
compresa quella di Ponti di cui sopra è cenno, è da rite- 
nersi che verrebbero eliminati gl’ inconvenienti che spesso 
si lamentano, specie ai porti di Genova e di Savona, per la 
deficienza e mancanza di carri in relazione alle richieste per 
le spedizioni di merci e di carboni in particolare destinate 
alle stazioni del Compartimento di Torino. 

Per l’anno 1907-908 la percorrenza dei carri sull’intera 
rete delle Ferrovie dello Stato risulta dal seguente prospetto: 
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Percorrenza in chilometri 


in effettivo | 
servizio | 


Carri per merci e bestiame 


a vnato in complesso 


Materiale delle ferrovie dello 
Stato... .0. +0... | 613,242 331] 155 369 944] 7608 612.275 


Materiale d’altre Amministr. 63 986 292 39.156 S9S 103.143 140 


TOTALE | 6677 228.623] 194 526 S42; STI 755 465 


Percentuale 78 9° ! 100 


Come si vede ‘/. circa della percorrenza dei carri è fatta 
a vuoto. Col concentramento di cui sopra è cenno si arguisce 
come tale percorrenza a vuoto verrebbe ad essere diminuita 
per i carri assegnati al Compartimento di Torino con con- 
seguente : 


aumento di scorta di carri nei parchi a disposizione del 
traffico, 

conseguente minor spesa di riparazione dei carri che in tal 
modo rimangono fermi di scorta, 

minori spese di trazione per la diminuzione di carri vuoti 
nei treni, 

minori spese di personale per la frenatura e la scorta dei 
carri vuoti nei treni. 


È poi anche da tener presente che, se nelle epoche dei 
grandi trasporti fosse richiesto il concorso del materiale ro- 
tabile al Compartimento di Torino per far fronte ai bisogni 
di altri Compartimenti, quello di Torino potrebbe cederne 
in qualità e quantità tale da non compromettere il regolare 
servizio nelle sue linee. 

In tal modo verrebberò evitati gli assorbimenti di carri 
talvolta eccessivi in alcune regioni a danno di altre, obbli- 
gando l’ Amministrazione a disporre per quest'ultime la sospen- 
sione del carico nelle stazioni per mancanza di carri e Vag- 
glomeramento delle merci nelle stazioni e del carbone nei 
porti. 

L’economia che deriverebbe al servizio ferroviario dalla 
diminuzione dei percorsi a vuoto e dalla specializzazione 
del materiale rotabile per il Compartimento non sarebbe tanto 
facilmente traducibile in citre, ma è presumibile che la cor- 
rispondente spesa capitale economizzata sarà per salire a cifra 
non trascurabile. 

Come è noto l’ordinamento delle ferrovie dello Stato Ita- 
liano è stato costituito sulla base di quello delle ferrovie dello 


. 
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Gel 1910 la nostra Rivista, che entrerà nel settimo anno di vita. 
amplierà il campo della propria azione, sia completando le rubriche 
già aperte. sia iniziando la pubblicazione di studi su altri argomenti 
quali la navigazione, l’aviazione, la telegrafia, la telefonia e tutto 
quanto può interessare la tecnica dei trasporti e delle comunicazioni. 

I Lettori che ci hanno apprezzato nella via percorsa in questi 
sei anni, ebbero la prova della serietà dei nostri intendimenti e 
della coscienza che noi pori.mo per realizzarli e ci hanno sempre 
occompagnato con quella fiducia che per noi ha costituito il mag- 
giore incoraggiamento e lo sprone nella via del progresso. 

L'abbonamento all'’INGEGNERIA FERROVIARIA, Rivista 
dei Trasporti e delle Comunicazioni, per il I9I0 è fissato in 


L. 20 per un anno i 
per l’Italia 
» #f per un semestre 


» 25 per un anno 
per l’estero 


» #4 per un semestre 
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Stato di Prussia, attivato nel 1880, modificato poi nel 1886 
e nel 1901. 

L'ordinamento delle ferrovie prussiane è fondato sul princi- 
pio del decentramento, aftidando l’Amministrazione della rete 
ad un certo numero di Direzioni compartimentali. Le Dire- 
zioni furono costituite in modo tale che esse hanno estensione 
variabile entro limiti assai estesi in ragione inversa dell’inten- 
sità del movimento: dai 614 chilometri della Direzione di Ber- 
lino ai 2638 di quella di Kéonigsberg. A ciascuna Direzione 
compartimentale è assegnata la tassativa quantità di locomo- 
tive, carrozze e carri risultante dal seguente quadro della 
ripartizione del materiale rotabile in dotazione alle ferrovie 
dello Stato germanico (1). 


Lun- | Loco 
FERROVIE GATA do Carrozze] Carri 
A) Ferrovie di Stato Prussiano 
Compartimento Altona . . . 1950 925 2045 13456 
Id. Berlino i 614 809 3045 | 11080 
Id. Breslau . . . 2091 1235 2155 | 54895 
Id Bromberg . .| 2001 695 1251 | 27969 
Id. Cassel. . . . 1798 1002 1192 9995 
Id. Colno. . ..| 1524 1007 | 2400 | 36500 
Td. Danzing . . .| 2369 DOO 901 1425 
Id Elberfeld. . .| 1265 949 1490 | 18552 
Id. Erfurt. . . . 1832 803 1477 8301 
Id Essen. . . . 1127 1505 1462 | 36150 
Id. Frankfurt. 1814 | 842 2153 6616 
Id. Halle a/Saale . | 2047 919 1879 3287 
Id Hanover . 2037 1042 | 1996 | 35278 
Id. Kattowitz 1395 870 1130 | 900 
Id Koònigsberg . 2638 404 921 1907 
Id. Magdeburg . 1741 853 2018 | 31137 
Id. Munster . 1470 697 | 851 2340 
Id. Posen . 2344 695 15339 7011 
Id. St. Johann-Sa- î | | 
arbriiccken . 1105 622 1251 3578 
Id. Stettin 2121 685 1953 1699 
B) Ferrovie di Stato Badese .| 1478 815 | 2264 | 15789 
C) td. id. Bavarese, | 7456 | 2028 | 6149 | 39514 


D) Id. id Oldembur- 
ghese . 672 178 329 2944 


_E) Id id. Sassone . | 2520 1443 4064 | 32943 


F) Id. id. Wiirtem- 
berghese | 1860 191 2331 9945 


Lee —T]{ 0 


La rete dello Stato italiano della lunghezza di circa 13.350 
chilometri con dotazione di 4500 locomotive, 16.000 carrozze 
85.000 carri, comprende 10 Direzioni Compartimentali, cia- 
ecuna delle quali ha bensì la dotazione di locomotive che le 
spetta, ma non la corrispondente tassativa dotazione di car- 
rozze e carri. 

La specializzazione dei veicoli pel compartimento di To- 
rino troverebbe quindi anche la sua giustificazione in quanto 
si pratica presso le Ferrovie dello Stato Prussiano, dal quale 
si sono prese le norme per l’ordinamento dell'Azienda delle 
Ferrovie dello Stato italiano. 


Ing. N. N. 


er —. 


(1) Dall'Unirersal Directory of Iarilay Offictals, 1909 - Londra. 
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NOTA SULLE AUTOMOTRICI PURREY. 


Cinque anni or sono le Amministrazioni ferroviarie della 
Mediterranea e delle linee Sicule facevano acquisto dalla Casa 
di costruzione di materiali a trazione meccanica Valentin 
Purrey di Bordeaux di una automotrice la prima e di due 
la seconda ; delegato a giudicare delle qualità intrinseche del 
materiale e del suo coordinamento al programma di esercizio 
fu il compianto ing. Rocca scomparso nella catastrofe tellu- 
rica calabro-sicula. 

Nell’Ingegneria Ferroviaria (1) furono già descritte som- 
mariamente le automotrici acquistate e vennero riassunti ì ri- 
sultati di collaudo fatto da scelto personale allo scopo di veri- 
ticare il valore efficiente dei materiali stessi. 

Da tale collaudo si desume che le automotrici presentate 
dalla Ditta Purrey oltre che corrispondere ai requisiti do- 
mandati nel capitolato di acquisto, presentavano un regolare 
funzionamento tanto nei riguardi della velocità e rendimento 
termico quanto per comodità di servizio e di uso da parte del 
viaggiatore. 

Il generatore Purrey (fig. 2) in ispecie, riportò un giu- 
dizio dei più favorevoli, malgrado alcune piccole mende che 
l’ ingegnere Valentin Purrey, nella sua alta competenza di 
costruttore intelligente ed accurato, ha in seguito rimosse. 

Nei cinque anni di 
impiegoletreautomo- 
trici, dimostrarono 
di possedere i carat- 
teri di un materiale 
di pratico impiego on- 
d’è che nell’urgenza 
di provvedere al ser- 
vizio nell’anno 1906 
le ferrovie dello Stato 
acquistarono 96 auto- 
motrici(2); però a que- 
sta fornitura non ha 
concorso la Ditta Va- 
lentin Purrey. Se- 
nonchè, il pratico im- 
piego di tali veicoli, 
diede luogo a parec- 
chi e gravi inconve- 
nienti di cui si è 
fatto eco l'on. Notri 
alla Camera nella tor- 
nata 3 giugno di que- 
st'anno discutendosi 
la legge di modifi- 
cazione alla legge 
sull’ordinamento del- 
l'esercizio di Stato 
delle ferrovie. Detti 
inconvenienti sì pos- 
sono riassumere nel fatto che per la lorv disposizione i tubi 
bollitori non erano sempre per tutta la loro lunghezza a 
contatto coll’acqua e quindi bruciavano, c che in complesso 
i motori si dimostrarono insufficienti al servizio che da loro 
si richiedeva. Fu quindi necessario apportare al generatore 
alcune modificazioni attualmente in corso di esecuzione presso 
le varie officine dell’Amministrazione ferroviaria. 

In merito a tali appunti l’on. Bertolini, Ministro pei Lavori 
pubblici, nella tornata del 4 giugno osservava « che gli incon- 
« venienti constatati provenivano anzitutto dalla legge 7 lu- 
« glio 1907 secondo la quale i treni leggieri che convengono 
«a raccogliere l'aumento del traffico anzichè adottati in au- 
« mento del numero dei treni consentito dalla legge dovevano 
« sostituire un corrispondente numero di treni pesanti. Ne 
<« conseguì che le automotrici furono destinate a servizi pei 
« quali la loro potenzialità era assolutamente impari ». 


r 


(1) Vedere L’ Ingegneria Ferroviaria, 1904, n. 5, 7 e 10, p. 6°, 
90 e 147. 
(2) Vedere L'Ingegneria ferroviaria, 1908, n° 20, pag. 326. 


Fig. 2. — Automotrice Purrey - Vista del carrello motore e del generatore. 
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Per quanto concerne la parte tecnica poi devesi osservare 
che il buon funzionamento dei generatori di vapore a caldaia 
verticale con tubi di surriscaldamento è subordinato a molte 
avvertenze di pratica costruzione che ne aumentano la sicu- 
rezza e la durata, condizioni che secondo l’on. Nofri non esi- 
stevano nelle automotrici acquistate dal Governo. Al quale 
riguardo sono degni di tutta l’attenzione i generatori Purrey 
che la pratica ha dimostrato essere di una perfezione indi- 
scutibile e tali da assicurarne la durata ed il buon funzio- 
namento. 

Infatti la Direzione della Società degli Omnibus che per 
le sue linee tramviarie di Parigi ha in servizio cltre 120 au- 
tomotrici, in parte di costruzione originaria della Casa Pur- 
rey ed in parte proveniente dalla trasformazione di tipi Ser- 
pollet ed a compressione d’aria in tipo Purrey, in un docu- 
mento ufticiale in data 17 febbraio 1908 ebbe così ad espri- 
mersiì : 

« Enfin, en ce qui concerne l’amortissement, nous ne pou- 
«vons rien prévoir de précis, car la durée des automotrices 
« varie dans d’assez grandes limites suivant que l’on apporte 
< plus ou moius de soins à leur entretien courant et à leur 
« conduite. Aetuellement les premiéres, livrées en /898, sont 
« toujours en bon état et leur durée semble devoir étre inde- 
« finie grace à leur entretien régulier ». 

Per la sua inces- 
sante cura di conse- 
guire miglioramenti 
l’ingegmere Valentin 
Purrey ha introdotte, 
dopo il 1904, epoca 
nella quale vennero 
acquistate le automo- 
trici delle ex Reti 
Mediterranea e Si- 
cula molte varian- 
ti tendenti ad assi- 
curare un maggior 
rendimento e mag- 
gior durata, varianti 
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noscere nel tipo e- 
sposto dalla Casa Pur- 
rev durante l’ultima 
grandiosa mostra in- 
ternazionale di Mi- 
lano e che si possono 
così riassumere : 

i piccoli cilin- 
dri della espansione 
Compound sono stati 
sostituiti da altri di 
una corss più lunga e 
di un diametro mag- 
giore ; 

anche i compressori sono stati sostituiti con nuovi più 
grandi per diametro e corsa; 

i suindicati apparecchi furono muniti di una nuova di- 
stribuzione a molla che sopprime totalmente i punti morti 
e, rendendola perfettamente automatica, facilita la marcia a 
diverse velocità ; 

gli otturatori sono stati sostituiti con otturatori a vite 
che richiedono minima cura e presentano grande facilità 
d’ispezione ; 

gli alberi motori furono sostituiti con alberi più robusti; 

soppresse le traverse entro gli stantuffi questi sono as- 
sicurati allo stelo con un aggetto unico che assicura un com- 
pleto contatto ; 

i fondi dei cilindri separanti l’alta pressione dalla bassa 
furono muniti di premistoppa con anelli a molla per il pas- 
saggio degli steli dello stantuffo assicurando così la perfetta 
ermeticità fra i cilindri; 

la tramoggia dei generatori è stata rialzata di 500 mm. 
per aumentare la capacità nella proporzione di 2 a 3; 

i tubi vaporizzatori e surriscaldatori sono stati rinfor- 
zati nel tratto prossimo al focolare per aumentarne la durata; 

l’illuminazione elettrica è stata sostituita con quella ad 
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acetilene sistema Purrey anche per i fanali di testa e di coda 
liberando il bagagliaio dalta batteria di accumulatori. 

Senza dubbio tali innovazioni hanno molto migliorato il 
sistema in confronto del tipo provvisto alle ferrovie italiane 
che pure ha risposto ai requisiti che gli si domandavano, 
specialmente per aver fatto aumentare il rendimento della 
trazione. 

A conferma di quanto sopra riferiamo i risultati delle espe 
rienze eseguite per cura della Direzione delle Ferrovie del 
Midi francese comparative tra una macchina ordinaria ed una 
automotrice Purrey di quest’ultimo modello. 


TE 


Da questo specchio si deduce che l’automotrice Purrey 
consuma 2,5 volte meno di combustibile che la locomotiva e 
realizza in conseguenza su di questa una economia del 60°/, 
in peso. 

Quantunque il combustibile impiegato dalla locomotiva 
sia di minor prezzo del coke, la spesa resta tuttavia mag- 
giore poichè la quantità consumata non è proporzionale a 
tale differenza di prezzo. 

Nel pratico impiego il consumo limitato di combustibile 
delle automotrici Purrey è dimostrata dal fatto che la So- 
cietà generale degli omnibus di Parigi, che sulle sue linee 
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Fig. 3. — Automotrice Purrey.- Vista. 


Le caratteristiche principali de!l’automotrice sono ripor- 
tate nella tabella seguente: 


— r——r—rr_r_r 
—_— oi I nt ___________m—_—______———m——————@m_m—_———m6m mv, —_ - ——_—— pi —_ —— yT——_—_t 


Pressione... +... | Kg. 28 
Diametro dei cilindri . . . è. . A. P. 140 mm. B. P200mm. 
Potenza. . 0.0... +++ | HD. 200. 


M. 1,04 all'esterno del cer- 
chione. 


Diametro delle ruote motrici 


Peso totale della vettura... ...| T.19,. 

Scartamento. 0.0.0... .| M.1,4HH0 

Distanza tra gli assi... ...| » 5,850. 

Lunghezza totale. . . . . . .| » 12,620 all'esterno dei re- 
spintori. 

Larghezza. . 0.0.0... M. 2,990. 

Altezza » 3,739 non comprese le 


lanterne. 


97, 


Rapporto dei rocchetti. . ... .!1a2 
Numero dei posti. | 


Il percorso da Bordeaux a Lamothe sul quale si fecero 
gli esperimenti comparativi risulta dal diagramma alla pa- 
gina seguente (fig. 4) dal quale si può rilevare la soddisfa- 
cente uniformità delle ordinate delle velocità massime, 
malgrado la variabilità delle pendenze, e la massima ve- 
locità raggiunta di circa 65 km. Quest'ultima condizione è 
assal importante per un tipo di vetture destinate a racco- 
gliere con esercizio economico i minori traffici, e special - 
mente per i servizi dei trams nei quali coi materiali ordinari 
non sì raggiungono che velocità massime molto basse. 

ll confronto della spesa di marcia risulta dal seguent- 
specchio, avvertendo che nella automotrice la carica del car- 
bone e dell’acqua nel generatore è automatica e che pertanto 
oltre ad una economia di carbone si ha una economia nel 
personale di macchina. 


ferroviarie ne ha in esercizio 120, dopo 10 anni di uso di- 
chiara (lettera 17 febbraio 1908) un consumo di kg. 3, a 3,5 
circa di coke per chilometro-automotrice con vettura conte- 
nente 32 passeggieri e rimorchiante un'altra vettura di 50 
posti. 

D'altra parte le buone qualità del generatore Purrey si 
deducono anche dalla circostanza che l’ingegnere Valentin 
Purrey ha potuto senza alcuna variante d’importanza appli- 
carlo alla costruzione di vetture per strade ordinarie colle 
quali in massima si ha per i Camions un consumo di kg. 0,5 
di coke per tonnellata-chilometro e per gli omnibus di kg. 2 
c kg. 4 per vettura chilometro rispettivamente da 14 e da 30 
persone. 

Sul consumo e sulla praticità del sistema Purrey ecco 
quanto riferisce in data 28 gennaio 1909 l'ingegnere svedese 
sig. Djurson al sig. James Brund di Sidney incaricato dal 
Municipio di Rockhampton di studiare il sistema. 

« Ho costruito 4 vetture con motori Purrey per 3 strade 
ferrate di Svezia; siccome sono più grandi di quelle da 
trams che intendete proporre, calcolate che la spesa per 
chilometro per quest'ultime sarà più limitata che per le 
vetture suindicate. 

« La prima vettura ha fatto ora km. 80.000 con una spesa 
di corone 0,2087 per chilometro (L. 0,2687 compreso la 
paga del meccanico, del conducente, l'olio, l'illuminazione, 
il combustibile, la manutenzione, la pulizia, le riparazioni 
ecc.) con un percorso giornaliero di circa 180 km. 

« Su questa vettura furono cambiati due soli tubi » 

« Sulle altre due linee si è ottenuto lo stesso risultato, 
ma le spese sono state leggermente maggiori perchè il perso- 
nale d’esercizio non aveva ancora sufficiente esperienza, e 
per una linea si disponeva di un’ acqua cattivissima che 
ha fatto scoppiare dei tubi ciò che non si è più verificato 
dopo che l’acqua stessa venne filtrata ». 

Nel rispondere agli appunti dell'on. Nofri, l'on. Ministro 
dei Lavori pubblici così si esprimeva nella tornata del 4 
giugno « Non potendo essere destinate, al servizio per cui 
« erano state commcsse, quelle automotrici disgraziatamente 
« furono destinate a servizi, a cui la loro potenzialità era 
« assolutamente impari ». 

Tale giusta osservazione occorre però completare col ri- 
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flesso che le automotrici pei loro caratteri, anzichè come ri- 
morchiatori di piccoli treni, debbono funzionare come veloci 
collettori del piccolo traffico tanto sulle ferrovie principali 
quanto sulle lince di interesse locale e sulle linee di trams. 

Al quale riguardo giova rilevare quanto ha giustamente 
osservato l’egregio ingegnere comm. Ambrogio Campiglio 
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Aggiungiamo che all’estero non altrimenti si giudica e 
si opera. Basta ricordare che la compagnia inglese « Great 
Western Railway » impiega sulle proprie linee circa 100 auto- 
motrici e che la casa Purrey in pochi anni ha posto in ser- 
vizio in Francia e nella Repubblica Argentina 175, (160 a 
Parigi) automotrici per trams delle quali sta oggi fornendo 


Fig. 4 — Percorso effettuato dalla automotrice n. 279 fra Bordeaux e Lamothe. - Lro/lilo longitudinale e grafico delle velocità. 


nel suo studio « La trazione elettrica sulle ferrovie » (Edi- 
zione 1904 - Tipogratia editrice Cogliati - Milano) trattando del- 
l’inffuenza della moltiplicazione dei treni sull'aumento del 
traffico e sul conseguente aumento dei prodotti d’esercizio : 

« Resta così posto in sodo come in Italia, più che altrove 


cinque esemplari al Municipio di Rockhampton (Australia) 
ec 49 automotrici da ferrovia in Francia, in Italia, in Isvezia 
cd in Portogallo. 

Riassumendo si può quindi concludere che l’esperimento 
eseguito colle automotrici acquistate dall’ Amministrazione 


Percorso Bordeaux-Lamothe - 86 km. - Stato comparativo di consumo. 


Locomotiva Midi N. l. 


mccain ——_——_—_ — — - —- 


Carico Consumo | Consumo Olio 
Data ri- di di carbone 
morchiato |mattonelle| minuto N. 4 
13 novembre . 45 tonn.| SSO kg. | 920 kg. | 10 kg. 
15 » dl ind È Add 200» |1240 » - » 
16 » e O Le a a 60 » 400 » 160 » 4 » 
ToTani | 150 tonn. [1480 kg. [2920 kg. | 14 kg. 


Tonnellaggio chilometrico rimorchiato . + 150 X SG 2 12.500 tonn. 


sia 1.480+-22.020 
Spesa in carbone per tonn. utile rimorchiata E — 0,341 kg. 
Spesa in oli LE 0,00108 
pesa in ($) 10 . . . . Li . Li . LÌ LÌ . C) 1.2500 , c g. 


« la trazione elettrica ancorchè applicata col sistema meno 
« cconomico, può convenire, anche per le ferrovie di traf- 
« fico non eccezionale, tenendo però specialmente conto del- 
« l'aumento dei prodotti. Ma d'altra parte questo aumento 
< potrebbe anche essere conseguito diversamente, cioè mo- 
« dificando il sistema di esercizio, coll’impiego di axtomo- 
« trici a vapore 0 ad essenza, o magari colla sola riduzione 
« del peso e contemporaneo numero di treni, provvedimenti 
« entrambi che non richiederebbero sacrifici gravi », 


Automotrice V. Purrey. 


Carico Consumo 
Duta ri- Valvolina Olio 
morchiato Coke 
2 ottobre... . . .|31 tonn. | 350 kg. | 2,000 kg.| 1,160 kg. 
3» i 31» 350 » 1,500 » |0,6070 » 
4 » 31 » 375 » 2500 » | 1,150 
Toraui | 93 tonn. [1075 kg. | 6,000 kg.{3,010 kg. 


Quantità controllate da un Capo meccanico della Compagnie des Che- 
mins de Fer du Midi. 


Tonnellaggio chilometrico rimorchiato . . 93 {86 = 7998 tonn. 


e i 1.075 _ 
Spesa in Coke per tonn.-chilometro. . 7.908 = 0,134 kg 
ui 9.010 __ O 
Spesa in olio. 7 998 — 0,00112 


delle ferrovie dello Stato, di tipo diverso dal Purrey e dato 
l'esito soddisfacente ottenutosi con quelle di questo tipo non 
intirma l’utilità dell’ impiego di tali specie di veicoli nello 
scopo principale di raccogliere e di provocare un maggior 
traftico sulle linee ferroviarie e tramviarie ed esprimo quindi 
il voto che non si rinunci a tale progresso già iniziato al- 
l’estero e che trova nelle condizioni topografiche del nostro 
paese la sua razionale applicazione. 
Ing. G. RusconI-CLERICI. 
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CORREZIONI AL TRACCIATO DELLE CURVE 
FERROVIARIE. 


Occorre di frequente nell'ordinaria manutenzione dei bi- 
nari di linea di dover correggere l'andamento planimetrico 
di una curva, la quale presenta per corde eguali freccie dif- 
ferenti e variabili; generalmente in questo caso si effettua 
la frecciatura di tutta la curva, si determina la freccia me- 
dia per una data corda e si assume appunto tale freccia 
media come freccia costante da darsi .a tutta la curva che 
si tratta di correggere. D'’ordinario con tale sistema, senza 
uso di goniometri e di misurazioni, le quali riescono assai 
laboriose specialmente per curve ristrette in rilevati alti e 
trincee profonde, si raggiunge lo scopo di avere una curva 
di andamento regolare e raggio costante con notevole pre- 
cisione ; avviene però che, se si determina il raggio al quale 
per la data corda assunta corrisponde la freccia media, che 
si prende poi come freccia costante della curva, questo rag- 
gio risulta generalmente diverso da quello segnato nelle pla- 
nimetrie di costruzione della linea alla quale appartiene la 
curva. 

Sorge allora il dubbio che sia errato il raggio segnato 
nella planimetria o che all’atto del tracciamento della costru- 
zione della linea si siano verificati degli sbagli o che durante 
la manutenzione dei binari sin avvenuto uno spostamento 
delle tangenti della curva. 

In questo caso, prima di usare i metodi laboriosi ordi- 
nari, è utile di constatare se, dopo aver corretta la curva 
in modo da portarla ad avere una freccia costante eguale 
alla media delle freccie primitive, la curva così tracciata r/- 
sulti tangente ai due rettilinei contigui; è evidente infatti che, 
quando ciò risulti, può concludersi senz'altro che la curva è 
ben tracciata cd il suo raggio è precisamente quello corri- 
spondente alla freccia adottata nella correzione. 
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Fig. 5. 


Ora per constatare appunto se la curva è tangente ai due 
rettilinei contigui può riuscire vantaggioso il procedimento qui 
appresso descritto. Si voglia constatare (fig. 5) se la curva 
circolare A, B, C, D di raggio R è tangente alla retta A M 
prolunghiamo A M di una certa lunghezza A C”, dividiamo 
per metà il segmento A Cl” nel punto 2’, conduciamo C C' e 
B B' normali alla retta A C° fino ad incontrare in B e Cla 
curva data e chiamiamo con r e con s le lunghezze delle 
due perpendicolari rispettive intercette; chiamiamo infine 


a 
con > ognuno dei due tratti A B' e B C°, con cla corda A Ce 


con À la lunghezza della normale abbassata da C” sulla corda 
AC. 
Si ottiene facilmente : 


a +(R_- °° 
è 
a 1(R_-9}= PR 


dalle quali, tenendo presenti le due eguaglianze 
ea 4+r° 


char 


sì deduce la formula: 


RL (IR FCR 
s= e G Ve h (1) 

È ovvio pertanto che basterà disporre sul terreno il sem - 
plice tracciamento segnato in figura, misurare poi con pre- 
cisione 8, r, c ed /% e verificare se tra le quattro lunghezze 
intercede la relazione (1); quando ciò si verifichi potrà senza 
altro concludersi che la curva corretta risulta tangente ai 
rettilinei contigui. 

E' notevole il fatto che la (1) è indipendente dal raggio 
della curva ed infatti la determinazione che deve eseguirsi 
colla formula (1) non deve dipendere da alcun dato della 
curva in esame. 


Ing. PiekTtRo CONCIALINI. 
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L'ORIENTAMENTO DEI PROGRAMMI DEL- 
L'INSEGNAMENTO TECNICO SUPERIORE 
IN FRANCIA. 


Con questo titolo il ‘€ Genie Civil ,, del 21 agosto wu. s. 
pubblicava a pag. 314 un interessantissimo studio dell’ ing. 
Edmondo Dayras. Sebbene VA. abbia esclusivamente contem- 
plato la questione dal punto di vista delle scuole tecniche su- 
periori francesi, pure l’importanza universale dell’ argomento 
trattato, i numerosi ed essenziali punti di contatto che esistono 
fra il problema dell’istruzione tecnica superiore francese e 
quella italiana, la necessità assoluta che vi è di richiamare 
l’attenzione degli Ingegneri e Industriali italiani su una 
questione di così vitale importanza per lo sviluppo della ric- 
chezza nazionale, ci indussero a riprodurre sulle colonne del- 
l’Ingegneria la traduzione dello studio dell’ ing. Dayras, nella 
speranza che la lettura di un articolo così interessante possa 
indurre qualcuno dei nostri colleghi a trattare e discutere sul 
nostro periodico, la stessa questione da un punto di vista 
più particolarmente nazionale. 


LA REDAZIONE. 
MEA 


Si può ammettere che l'insegnamento tecnico in Francia sia 
nato con la fondazione della scuola politecnica nel 1794. Le rare 
scuole d'applicaztone esistenti prima, davano un insegnamento 
poco scientifico. 

A quei tempi l’ industria privata era rappresentata da stabili- 
menti di mediocre importanza, la direzione dei quali era piuttosto 
empirica che scientifica e la Convenzione, creando la scuola poli- 
tecnica, aveva solo in vista di formare un’accolta di giovani de- 
stinati all'esercito, oppure a qualche Amministrazione pubblica. 

Con questo programma e data l’importanza delle professioni 
alle quali essa dava adito, questa scuola non poteva non creare 
un fascino sempre crescente sulla gioventù studiosa; la sele- 
zione dei candidati potè quindi essere sempre più severa e l’in- 
segnamento (il quale era sopratutto scientifico) sempre più elevato. 

Lo sviluppo enorme dell'industria verificatosi durante il se - 
colo XIX, moltiplicando la richiesta d’ingegneri, fece aumentare 
in proporzione l’importanza dei diversi istituti d'insegnamento 
tecnico superiore. I 

Così a poco a poco furono ammessi: prima « à l'Ecole des 
Mines » poi «A l'Ecole des Ponts et Chaussées » alunni esterni 
che si destinavano all'industria privata; inoltre nel 1819 venne 
fondata « l'École des Mines » di Saint Etienne e nel 1829 « 1’ École 
centrale »; senza voler parlare d' altri istituti piu recenti e più 
speciali. 

I regolamenti e i programmi di queste nuove scuole dimo- 
strarono fin da principio una visibile tendenza ad avvicinarsi per 
quanto fosse possibile a quelli delle scuole preesistenti cioè « l'E- 
cole Polvtechnique » e « ] Ecole des Mines ». Quest'orientamento 
generale venne mantenuto a lungo, quantunque i bisogni sempre 
maggiori dell’ industria privata, avessero modificato le condizioni 
del problema dell’insegnamento tecnico. 

‘Solo in epoca assai più recente cominciarono a fare parte dei 
programmi d'insegnamento, le varie questioni commerciali, giu- 
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ridiche, finanziarie, amministrative che oggigiorno sono comprese 
nella denominazione generica di « Materie di economia ». 

D'allora in poi esse andarono continuamente aumentando 
d'importanza; eppure molti stimano tuttora che rimanga ancora 
molto da fare per mettere l'istruzione data ai futuri ingegneri 
industriali in grado di rispondere completamente alle svariate 
necessità della loro professione. 

Nel Congresso internazionale delle Miniere e della Metallurgia 
del 1900, Mr. Favol, membro del consiglio di perfezionamento della 
scuola mineraria di Saint Etienne, dimostrò chiaramente, salutato 
dagli applausi del suo competentissimo uditorio, come le que- 
stioni relative all'amministrazione degli affari industriali, dovreb- 
bero tenere nell’insegnamento dei futuri ingegneri un posto più 
elevato, mentre in realtà lo studio della matematica ha un’ impor- 
tanza sproporzionata coll’utilità che se ne ricava nel corso della 
professione. 

Più recentemente Mr. Blondel, professore alla scuola di Ponti 
e Strade, in un rapporto sulla formazione degli ingegneri elettri- 
cisti, letto al Congresso internazionale d' elettricità a Marsiglia, 
raccomandò di tendere a formare degli uomini d'’ affari piuttosto 
che uomini da laboratorio o specialisti per costruzioni. 


Nel suo lavoro « L'enseignement économique et social dans 
les écoles techniques » Mr. Maurice Bellom espone l'utilità e i 


metodi di questo insegnamento; Mr. Georges Blondel nel suo libro 
« L'èducation ©conomique du peuple allemand » mette in rilievo 
l’influenza degli studi commerciali sullo sviluppo dell'industria 
nazionale. 

Non sarà forse fuori di proposito d'aggiungere qualche consi- 
derazione ispirata dalle preoccupazioni degli ingegneri stessi, i 
quali, nella loro pratica industriale, hanno avuto agio di para- 
gonare l'istruzione ricevuta, ai bisogni veri della loro carriera. 

Non bisognerà però dimenticare che qualunque insegnamento, 
ma più di tutto quello superiore, non ha solo per scopo di pro- 
curare unicamente le conoscenze immediatamente utili all’ eser- 
cizio d'una professione, che è appunto il compito del tirocinio ; 
ma deve bensì assicurare la cultura generale dello studente. Do- 
vremo quindi esaminare successivamente sotto ognuno di questi 
due aspetti (istruzione strettamente professionale e istruzione ge. 
nerale) le condizioni dell'insegnamento tecnico superiore. 

*+#% 

I. - Istruzione professionale. — Considerate nel loro in- 
sieme le conoscenze speciali necessarie all'ingegnere possono di- 
vidersi in due categorie: | 

1. - Nozioni tecniche; che comprendono le scienze matema- 
tiche e le scienze naturali. con le loro applicazioni ; 

2. - Nozioni economiche che comprendono le questioni pro- 
fessionali d'ordine commerciale, giuridico, finanziario, amministra- 
tivo, ecc. 

Lo studio delle scienze pure, tenendo solo presente, come 
lo facciamo ora, la sua utilità diretta e non la sua importanza 
nella cultura generale, potrebbe limitarsi alle sole nozioni neces- 
sarie per lo studio successivo nei corsi d'applicazione. 

Le scuole tecniche superiori infatti, non dovrebbero avere per 
scopo di formare degli scienziati; questo compito incombe piut- 
tosto alle Università o alla scuola normale superiore. 

Senza volere fare qui l'analisi dei programmi osserviamo però 
che generalmente questo giusto limite nello studio delle scienze 
pure viene sorpassato per le scuole delle quali ci occupiamo presen- 
temente. 

Lo studio delle scienze applicate puo a sua volta dividersi nel- 
l'insegnamento tecnico generale e nell'insegnamento specializzato. 

L'insegnamento tecnico generale, lo stesso per tutte le cate- 
gorie d’ingegneri, costituisce la parte più importante della loro 
istruzione; bisogna quindi svilupparlo il più largamente possi- 
bile. i 

L'insegnamento tecnico specializzato, ha nella formazione degli 
ingegneri un'importanza meno fondamentale; il suo scopo è so- 
pratutto d'abdifuare gli studenti ad applicare a un ramo determi- 
nato della tecnica le loro conoscenze generali. È evidente che la 
sua costituzione potrebbe essere quasi illimitata, come lo sono le 
applicazioni stesse della scienza. Lo studente il quale abbia ricevuto 
nella scuola, una vasta e soda coltura tecnica generale, e che 
abbia imparato a farne l'applicazione sopra alcuni determinati rami 
speciali può in seguito acquistare, collo studio delle opere spe- 
ciali e colla pratica, le nozioni particolari di ogni ramo della 
tecnica industriale. 


In quanto alle conoscenze d'ordine economico, si sa che per 
molto tempo non sono state insegnate nelle scuole tecniehe su- 
periori. Si faceva assegnamento sull'esperienza personale avvenire 
di ciascun individuo per fargliele acquistare in seguito. Oggidi 
ancora questa opinione secondo la quale le scienze economiche 
non è necessario facciano parte dell’insegnamento perchè con 
esperienza personale ognuno deve acquistarle da sè, non è ancora 
del tutto abbandonata. Anche se quest’'opinione non è sempre e 
ovunque nettamente formulata essa influisce nondimeno sfavore- 
volmente sull’insegnamento economico. 

Non è quindi inopportuno di riassumere brevemente le questioni 
che al di fuori della tecnica preoccupano più generalmente gli in - 
gegneri industriali, facendo risultare non solo la loro importanza 
che è già evidente per chiunque abbia ad occuparsi di un indu- 
stria, ma altresì la possibilità di trovare in esse numerose materie 
degne di esser l'oggetto di un insegnamento. 

Questioni commerciali. — Gli ingegneri, direttori d’ impresa o 
che occupano un posto elevato in una società industriale, sanno 
bene che spesso le questioni commerciali non hanno minor valore 
delle questioni tecniche. Per quelli poi, sempre più numerosi, che 
si consacrano specialmente ai servizi commerciali, esse costitui- 
scono la loro preoccupazione quasi esclusiva. 

Essi possono facilmente avere bisogno di conoscenze di geo- 
grafia industriale; infatti quelle che hanno ricevuto dall’insegna- 
mento secondario sono insufficienti, in special modo per ciò che 
riguarda l'Estero e le Colonie. 

Il Congresso internazionale dell'insegnamento tecnico, tenuto 
a Mons nel 1905, ha espresso il desiderio che la geografia indu- 
stsiale sia insegnata nelle scuole d'applicazione degli ingegneri. 

Le nozioni sui diversi sistemi di trasporto per terra e per acqua; 
i loro vantaggi e inconvenienti rispettivi, sulle loro condizioni 
essenziali, i loro prezzi di costo, le loro tariffe, potrebbero esser 
materie altrettanto utili d' insegnamento. 

L'organizzazione dei servizi commerciali per la vendita e l’ac- 
quisto delle merci può farsi in diversi modi; la scelta di quello 
più opportuno non è indifferente, e a questo riguardo si possono 
stabilire dei principi ed esporre alcuni esempi bene ideati e ri- 
spondenti allo scopo. 

L'attività delle transazioni commerciali, e anehe l'abbondanza 
dei capitali disponibili, subiscono secondo le circostanze econo - 
miche delle variazioni molto accentuate. 

Gli economisti hanno fatto sulle crisi commerciali delle osser- 
vazioni impertanti, la conoscenza delle quali può guidare l’indu- 
striale nella direzione da dare alla produzione. 

Lo studio delle lingue viventi deve ancora classificarsi fra le 
nozioni d'ordine commerciale. 

Oggidi la maggior parte dei giovani conosce già una o più 
lingue quando arriva nelle scuole superiori. Però questa cono- 
scenza ancora sommaria nella maggior parte dei casi, deve essere 
sviluppata ed accresciuta con esercizi pratici, come sarebbero delle 
conversazioni, la lettura di riviste tecniche, ecc., ancor più che 
con delle lezioni. 

Questioni giuridiche. — La scienza del diritto è troppo com- 
plessa perchè l'industriale possa lusingarsi di possederla, ma sic- 
come non passa giorno che non si presentino difficoltà di questo 
genere, sarebbe per lui non lieve vantaggio d'avere alcune no- 
zioni di diritto amministrativo, di legislazione operaia, di diritto 
commerciale : costituzione e funzionamento delle Società, effetti 
di commercio, liquidazioni e fallimenti, sindacati commerciali, 
protezione della proprietà industriale, ecc. 

Questioni di contabilità e di banca. — Senza dubbio la tenuta 
dei libri dev'essere affidata ad uno specialista, ma è d'un interesse 
primordiale e tuttavia troppo spesso negletto, che l'ingegnere ab- 
bia qualche familiarità con questo genere di lavori per essere 
almeno in grado di sorvegliarli senza sforzo. 

Il suo intervento personale è particolarmente importante nello 
stabilire l'inventario e il bilancio. che fissano la situazione del- 
l'industria. Le cure intelligenti portate all'enumerazione e all’e- 
stimazione dei valori attivi e passivi, il giusto apprezzamento 
degli ammortamenti opportuni, una certa prudenza non eccessiva 
nella costituzione delle riserve sono tutte cosce essenziali per la 
prosperità di un'azienda. Buon numero d'ingegneri sono chiamati 
ad interessarsi a queste questioni, ma la maggior parte di essi 
si trovano spesso disorientati per la mancanza di conoscenze in 
materia. 

Il servizio finanziario di un’azienda comprende le relazioni 
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con le banche: gli affari sui valori commerciali, i conti correnti, 
l'apertura di crediti, il cambio, il servizio dei titoli nelle società, 
ecc, Qui potrebbero prendere posto alcune considerazioni sulle 
tariffe doganali che rivestono eccezionale importanza per certe 
industrie e per certi prodotti, come sarebbero gli alcool, lo zuc- 
chero, ecc. 

Questioni di reclutamento, organizzazione e direzione del personale. 
— Sopra questo terreno, dove gli elementi variano a seconda delle 
circostanze, del tempo e dell'ambiente, diventa più ditticile di sta- 
bilire delle norme precise. Vi sono però parecchi criterii di mas 
sima che possono dare luogo all'esposizione di qualche principio 
generale e all'indicazione di soluzioni già esperimentate dei gravi 
problemi e fra quelli riguardanti il personale operaio sarebbe il 
reclutamento, il tirocinio e l'insegnamento professionale, i rego- 
lamenti d'’ofticina, le punizioni, ecc. 

Per il personale di direzione e di sorveglianza invece potreb- 
bero essere oggetto di studio : la buona organizzazione gerarchica 
che dà a ogni elemento la parte di responsabilità in rapporto con 
l'autorità che gli viene attribuita, i diversi modi di reclutamento, 
le condizioni d'avanzamento. 

Il sistema di rimunerazione del personale presenta forse un 
interesse più sociale che professionale. Si potrebbe pertanto dare 
qualche nozione sul sistema di salario a giornate, a cottimo, a 
premio, ecc, indicarne le basi essenziali, non tralasciando le asso- 
ciazioni, la partecipazione agli utili, ecc. 

Questioni d’ amministrazione propriamente dette. L' ammini- 
strazione è di per sè un'arte difficile ad insegnare e anche a de- 
finire con qualche ingegnosità essa fu paragonata al sistema ner- 
voso, l'azione del quale benchè invisibile è necessaria all'attività 
e anche alla conservazione della vita. 

La capacità amministrativa si sviluppa sopra tutto con l'eser- 
cizio di tre facoltà: la sagacità nell''osservazione, la sicurezza 
nel giudizio, V energia della volontà. 

Il miglior mezzo d' esercitare questa facoltà è senza dubbio 
l’esperienza propria che si ottiene con la partecipazione a una 
impresa, sopratutto se bene amministrata, L'insegnamento però 
può agevolare non indifferentemente la formazione di questa espe- 
rienza individuale. 

Vediamo ad esempio i diversi mezzi di praticare l'osservazione. 
La più etticace di tutte è certamente quella che può esercitare 
personalmente il capo; ma, nei servizi molto estesi, questa diventa 
presto insufticiente, I suoi collaboratori devono allora seeondarlo 
sia per mezzo di conferenze individuali, sia con conferenze ove 
si trovino radunati i diversi collaboratori sia infine con rapporti 
scritti. 

Vi è inoltre un mezzo efficacissimo di rinforzare l'osservazione 
diretta, cioè la statistica. Questa consiste nell'utilizzare gli ele- 
menti forniti dalla contabilità, classiticandoli non più sotto forma 
di conti, ma per natura d'operazione; essa mette in luce la via 
da seguire e i risultati, nei riguardi dei prezzi di costo, prezzi di 


vendita, rendimento dell'azienda, eee. Alla condizione d' essere 


condotta con metodo ed utilizzata con intelligenza, la statistica 
dà al direttore di un’ azienda industriale, un mezzo d'osservazione 
esteso, sicuro e rapido, al quale troppo spesso non si ricorre per 
avere tutte le indicazioni che esso potrebbe fornire. 

Economia politica. — Sarebbe necessario fare precedere questi 
diversi insegnamenti speciali da una succinta esposizione generale 
d'economia politica, sia per preparare lo spirito dell’allievo inge- 
gnere agli studi di dettaglio, sia per contribuire alla sua forma- 
zione generale. 

Questo corso d’economia politica avrebbe nell’ insegnamento 
delle materie di economia, il valore che i corsi di scienza’ pura 
hanno nell insegnamento tecnico ; cioè di preparazione. Perciò 
l'economia politica dovrebbe essere sviluppata nel primo anno di 
scuola superiore, oppure richiesto nello stesso concorso d’ am- 
missione. 


* * * 


II. - Formazione generale. — Se nelle scuole tecniche su- 
periori, certe scienze, la matematica per prima, tengono un posto 
sproporzionato ai bisogni diretti della professione, ciò viene at- 
tribuito alla necessità di stabilire una graduatoria agli esami e 
sopratutto all’ utilità che gli studi teorici offrono per la forma- 
zione intellettuale degli allievi. 

M" Haton de la Goupilière, dopo la comunicazione sopra citata 
di M° Favol, dichiarava di essere convinto che le matematiche 


rappresentino uno strumento potentissimo di formazione per l'in- 
telligenza. 

Per giustificare gli antichi programmi dell’insegnamento teeni- 
co si dice da alcuni che basta considerare gli ottimi risultati ot- 
tenuti fino ad ora. Certo le grandi scuole prima fra tutte: « V'É- 
cole Polytechnique », hanno dato numerosi eminenti così nelle 
scienze, come nell'esercito, nelle amministrazioni pubbliche e_nel- 
l'industria privata. Ma la causa principale del successo è da ri- 
cercarsi forse nella selezione esercitata e nello sforzo prodotto 
dal desiderio di arrivare ai posti rinumerativi che queste scuole 
assicurano. E nulla può impedire di credere che questi stessi 
uomini avrebbero avuto sulla prosperità dell'industria un'azione 
ancora più potente, se la loro coltura fosse stata meno esclusiva- 
mente matematica. 

Lo studio delle scienze astratte nel quale si procede sempre 
partendo da dati fissi per arrivare mediante dei rigorosi ragio- 
namenti ad una certezza assoluta, deve indubbiamente comuni- 
care allo spirito metodo e precisione. Però lo studio troppo esclu- 
sivo di queste scienze può diventare un pericolo nella pratica in- 
dustriale, perchè in questo campo regna l'incertezza degli ele- 
menti materiali e quella ancora maggiore dell'elemento umano. 

Si disse che voler formare lo spirito umano collo studio della 
geometria, equivale ad insegnare il nuoto in un recipiente pieno 
di mercurio; e veramente questa figura rettorica appare assai giusta. 

Le scienze naturali mettono già le facoltà dell’ allievo inge- 
gnere in un ambiente meno diverso da quello ove la sua attività 
dovrà svilupparsi. Qualche studio giuridico sarebbe esso pure de- 
siderabile. Ma la migliore ginnastica intellettuale da associare 
alla matematica, dovrebbe essere, come si è detto, lo studio del- 
l'economia politica. J. B. Say, che insegnava tale materia al Con- 
servatorio delle Arti e Mestieri, ha fatto delle osservazioni inte- 
ressantissime sopra l'utilità di questa scienza nella preparazione 
industriale. Egli ha detto fra l’altro: 

« Le arti e i mestieri non producono semplicemente la ric- 
« chezza d'una nazione per mezzo «dei procedimenti che impie- 
« gano. Questi ultimi potrebbero essere meravigliosi e purtattavia 
« inadatti a servire alla fortuna del loro autore e alla prosperità 
« pubblica. I nostri musei dimostrano all'evidenza quante idee 
« geniali hanno avuto nell'attuazione risultati nulli ovvero dan- 
« nosi; non di rado vediamo fallire nelle loro imprese degli scien- 
« ziati in fisica o chimica. Rimane dunque da imparare qualche 
« cosa di più oltre i migliori procedimenti di lavoro, vale a dire 
« sapere come e in che modo le arti concorrono a formare dei 
« valori che sono i veri elementi della ricchezza » E altrove: 

« L'industria consiste meno nei procedimenti tecnici di un’arte 
« che nello spirito direttivo, qualità che è necessaria ad ogni ge- 
« nere di produzione. Ora lo spirito direttivo, risulta d'una tal 
« quale fermezza di carattere unita ad un giusto apprezzamento 
« delle cose che è frutto degli studi d'indole economica ». 

L'economia politica è stata definita: Ia conoscenza delle leggi 
generali che determinano l’attività e l'efficacia degli sforzi umani 
per la produzione e ripartizione della ricchezza. Le sue relazioni 
con l'industria, grande produttrice di ricchezza, devono dunque 
essere abbastanza strette. 

Presa da un punto di vista più generale, l'economia politica 
può avere un'influenza moralizzatrice ; essa dimostra che nelle 
società, gli interessi degli individui e quelli dei diversi gruppi, 
sono meno in opposizione di quello che non sembri a prima vista, 
ma invece molto strettamente connessi. A nome dell'interesse pri- 
vato, come dell'interesse pubblico, essa insegna l’amore al lavoro, 
lo spirito di giustizia, il senso del risparmio e l'abitudine dell'as- 
sociazione. 

Si è per troppo tempo considerata l'economia politica come 
esclusivamente riservata agli uomini di Stato, Invece le sue leggi 
valgono tanto per l'amministrazione d'imprese particolari e pri- 
vate, quanto per quella d'una collettività qualsiasi. 

Nel suo trattato « Du travail », Mr A. Liesse accenna alle qua- 
lità che deve possedere un direttore d’impresa e alla natura delle 
mansioni che deve assumere, facendo vedere l’ importanza della 
parte economica delle sue funzioni; importanza che aumenta in 
proporzione dell'estensione degli affari. Quel che è vero per un 
direttore d'impresa lo è nello stesso modo per i suoi collaboratori 
principali, cioè gli ingegneri, Quindi, se questa parte delle loro 
attribuzioni è stata trascurata nelle scuole, non solo essi si tro- 
veranno presi alla sprovvista, ma inoltre avranno la tendenza dan- 
nosa a non volere riconoscere la sua utilità. 
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III. - Situazione attuale dell’insegnamento delle materie 


economiche. — Tale insegnamento ha già conquistato il suo 
posto nelle scuole tecniche superiori ec sempre più tende a svilup- 
parsi. 


Alla Scuola delle Miniere di Parigi, il concorso d'ammissione 
consta di: un tema di francese, un esame orale di tedesco o di 
inglese; i programmi comprendono un corso di legislazione mi- 
neraria, un corso d'economia industriale, l'inglese e il tedesco, 

Alla Scuola dei Ponti e Strade l'insegnamento non tecnico è 
rappresentato da uu corso di diritto amministrativo, un corso di 
economia politica, un corso d'economia sociale. 

Alla Scuola Centrale, gli esami orali sulle lingue straniere per 
l'ammissione sono facoltativi. Il programma comprende un corso 
di legislazione industriale, qualche lezione d’'economia industriale 
e un corso d'igiene applicata. 

Alla Scuola delle Miniere di Saint - Etienne, si richiede un tema 
di francese nel concorso mentre i programmi comprendono un 
corso di legislazione e economia industriale, un corso d'igiene e 
di medicina industriale. 

All'estero, in special modo in Germania e negli Stati Uniti, lo 
insegnamento non tecnico è più variato, più sviluppato che non 
in Francia. Maurice Bellom nel suo libro sull'insegnamento eco- 
nomico e sociale, ne dà un resoconto molto bene documentato. 

Ecco intanto per la Germania i titoli di alcuni corsi, tolti dai 
programmi di tredici scuole tecniche superiori. 

Economia Politica - Economia Industriale - Scienza delle Fi- 

nanze - Statistica - Banca - Borsa - Commercio - Economia e 

legislazione sociale - Pratica della contabilità - Studio dei 

bilanci - Pratica e verifica dei libri di commercio, calcolo dei 
prezzi di costo - Organizzazione e direzione d'imprese - As- 
sociazioni dei direttori d' imprese - Mezzi di comunicazione - 

Storia politica della navigazione - Canali navigabili interni - 

Politica delle strade ferrate - Statistica mineraria e metallur- 

gica. 

Negli Stati Uniti i corsi sono a presso a poco gli stessi e cioè : 
Economia politica - Regime economico delle grandi compa- 
gnie - Regime economico delle strade ferrate - Banche e fi- 
nanze - Organizzazione dell'industria - Storia economica de- 
gli Stati Uniti - Storia economica dell'Europa - Crisi com- 
merciali, e oscillazioni dell'industria - Procedimenti d'investi- 
gazione d’indole economica. 

Per il Belgio uno studio speciale pubblicato nel Bulletin de 
l’Industrie minérale da M. Vernevy, ci dà le indicazioni più estese 
sui programmi della scuola di Mons della facoltà tecnica dell’U- 
niversità di Liegi. 

In questi due Istituti s'insegnano : 

Geografia industriale - Economia politica - Legislazione indu- 
triale e mineraria - Diritto amministrativo. 
##%* 

IV. - Conclusioni. — Di fronte a queste considerazioni e a 
questi esempi favorevoli allo sviluppo dell'insegnamento di ma- 
terie economiche, quali sono le ragioni contrarie che ne hanno 
finora rallentata la diffusione in Francia? 

Se ne possono accennare alcune. 

1°, - Non è possibile modificare delle organizzazioni potenti, 
aventi un passato di lunga e gloriosa esistenza, senza alcuna esi- 
tazione e senza riguardi. 

È fuor di dubbio che l’ insegnamento tecnico quale fu creato 
una volta non risponde più ai bisogni odierni, ma è pur vero che 
questo adattamento dei programmi alle nuove condizioni non può 
e non deve effettuarsi senza transizioni. 

20, = Negli orari delle scuole tecniche non si trova posto per 
l'introduzione di corsi supplementari; tenuto conto della tenden- 
za moderna d'alleggerire piuttosto che sovraccaricare i programmi. 

Non si potrebbe neanche prolungare senza danno il periodo 
di studio, in special modo alla Scuola delle Miniere di Parigi, 
ove il programma di studio, compresa la preparazione all’ammis- 
sione e il servizio militare è di nove anni. Rimarrebbe da grattare 
di quà e di là, sui corsi esistenti, tanto delle scienze pure, e 
prime fra esse la matematica, quanto sopra certi corsi troppo 
speciali. Ma queste soppressioni e riduzioni danno sempre luogo 
na delle obiezioni che ne rendono l'attuazione difficile. 

3°, - Perla maggior parte degli ingegneri l'utilità delle co- 
noscenze economiche ed amministrative si fa piuttosto sentire in 
un periodo avanzato della loro professione. Nei primi gradini 
della gerarchia sono certo le nozioni tecniche che vengono ri- 
cercate e utilizzate. 


. per gli amministratori delle scuole è s 
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Siccome la preoccupazione preponderante degli ingegneri è 
di crearsi al più presto una posizione, essi sono poco disposti ad 
interessarsi a studi, l’ utilità dei quali, è incerta ed in ogni modo 
lontana. 

Tale stato d’animo esiste difatti nelle scuole: ma dovrà at- 
tenuarsi mano mano che l’ utilità delle conoscenze economiche 
sarà riconosciuta. 

Intanto è necessario tener conto di questa tendenza, limitando 
l'insegnamento economico ai principi generali, in modo di dare 
agli studenti il desiderio e la facilità di completarli qnando il bi- 
sogno se ne farà sentire. 

4° - Visto che per molto tempo è valsa soltanto l’esperienza 
individuale ad inculcare queste conoscenze agli ingegneri, molti 
credono ancora che non possano essere acquistate diversamente. 
L'esame profondo di tali questioni e l’esempio di quello che si fa 
all’estero dimostrano invece come esse possano essere utilmente 
insegnate se non con dei corsi veri e propri, almeno con delle 
conferenze. 

5° — L'insegnamento delle scienze pure riposa sopra dottrine 
perfettamente stabilite, non perchè siano assolutamente immutabili 
ma in ogni tempo, vi sono state delle dottrine universalmente 
riconosciute e non soggette alla discussione. Questa rigidità della 
dottrina tende però a diminuire in ciò che riguarda i corsi d'ap- 
plicazione. Vi si trovano buon numero d’opinioni complesse, varia- 
bili secondo le condizioni caratteristiche d'ogni caso particolare, 
specialmente secondo le tendenze degli individui. 

L'insegnamento di materie economiche non ha più lo stesso 
carattere di certezza che aveva una volta. 

Ecco quindi un'occasione di turbamento per gli studenti, mentre 
soggetto di gravi preoccu- 
pazioni. 

Quest'impressione si fà particolarmente sentire negli ambienti 
ove le scienze esatte hanno un'influenza preponderante. In molte 
altre scuole difatti, nelle facoltà di diritto e di medicina ad esempio 
nella scuola di scienze politiche, nelle scuole superiori di com- 
mercio, ecc, vengono dati degli insegnamenti, i quali non riposano 
sopra dottrine intangibili e che pur tuttavia sono molto din 
e frequentati. 

I corsi di questa natura richiedono certamente una grande 
avvedutezza nello stabilire il programma relativo, ma questo non è 
un motivo sufficiente per proscriverli dalle scuole industriali 
tecniche. 

In complesso nelle scuole d'ingegneri in Francia, i programmi 
rimangono ancora troppo orientati verso i criteri, che informa- 
rono la loro fondazione nel principio del secolo scorso, e ciò 
malgrado che le condizioni siano del tutto cambiate in seguito 
allo sviluppo dell'industria privata. 

Le questioni finanziarie, giuridiche. amministrative, non hanno 
nei programmi odierni il posto che a loro spetterebbe, visto l'im- 
portanza che hanno nella carriera degli ingegneri. Sarebbe cosa 
utile di allargarne l'insegnamento a costo di sopprimere o di 
diminuire ciò che vi può essere d’eccessivo negli altri; come sulle 
matematiche, o sopra certe scienze pratiche troppo speciali. Molto 
si è già fatto in questo senso, ma non meno rimane ancora da 
fare, per cura specialmente degli ingegneri che illuminati dal- 
l’esperienza propria, devono prendere a cuore di accentuare tale 
movimento. 

In quanto ai mezzi di mettere in pratica queste idee, ogni 
scuola per proprio conto dovrà risolvere il problema secondo i 
criteri sui quali essa è fondata. 
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Gasogeni Pintsch alimentati coi detriti di carbone. 


Abbiamo recentemente descritta con ampi particolari la nuova 
Centrale elettrica nelle ofticine delle Ferrovie dello Stato a Firenze 
con gasogeni e motori della Ditta « Langen & Volf » di Milano (1); 
descrivinmo ora un sistema di gasogeni, costruiti dalle officine 
Julius Pintsch di Berlino, nel quale vengono esclusivamente im- 
piegati i detriti di carbone che si depositano in camera a fumo 
delle locomotive. 


(1) Vedere L’Zngegneria Ferroviaria, n. 18 e 19, p. 306 e 894. 
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Questi gasogeni Pintsch sono da tre anni in funzione nella 
Centrale elettrica nella stazione ferroviaria di Kònigsberg, descritta 


nel Génie Civil. 
Xi 


Il gasogeno è a sezione rettangolare e consta di un inviluppo 
metallico con rivestimento di materialo refrattario B (fig. 6). Il 
combustibile introdotto attraverso le due bocche di carico 7, 
cade sulle pareti inclinate del vaporizzatore C e quindi sulla 
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Fig. 6 — @asogeno Pintsch. - Sezione trasversale. 


griglia. Il gas si svolge sullo spazio E e attraverso il tubo 
giunge al depuratore in seguito ad aspirazione del motore. Il 
miscuglio di aria e vapore per la combustione è condotto sotto 
la griglia mediante i tubi D. 

Il gas dopo esser passato per il refrigerante A raffreddandosi 
(fig. 7) arriva nello scrubber a coke e quindi, attraversato il de- 
puratore £, entra nella tubazione di comunazione fra il gasogeno 
ed il motore. | 
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Fig. 7 -- Gasogeno Piutsch - Vista. 


L'avviamento di un gasogeno richiede da quattro a sei ore: 
le cariche di combustibile devono esser frequenti e regolari. 

I gasogeni della Centrale di KGnigsberg consumano 150. — 
200 kg. di combustibile all’ora, cioè 1,5 kg. di combustibile per 
HP-ora. Il combustibile impiegato è quello dell'Alta Slesia ed ha 
un potere calorifico che varia da 6000— 6200 calorie: la per- 
centuale di cenere varia dal 20 — 23 */,. Il potere calorifico del gas 
generato nei gasogeni Pintsch è di circa 1000 calorie: la sua 
composizione varia nei limiti seguenti: 


CO 174 242% 
H 20 - 92 %/, 
CO 10,4 > 48%, 


Da esperienze eseguite su vasta scala ad Allenstein risulta 
che un HP-ora richiede 750 gr. di combustibile del valore di poco 
più di 0,2 cent.: i gasogeni ad antracite o a coke consumano 400 
gr. di antracite o 500 gr. di coke del valore di 1 a 2 cent. Inoltre 
la convenienza del sistema risulta maggiormente dal fatto che 
non è sempre possibile vendere i detriti che si depositano in ca- 
mera a fumo. 


Le campagne antimalariche delle Ferrovie dello Stato. 


Da una pubblicazione del Servizio Centrale V° delle Ferrovie 
dello Stato sulla campagna antimalarica del 1908 sulle Ferrovie 
stesse, riportiamo il seguente diagramma (fig. 8). 


Esso riporta le percentuali degli individui malarici rispetto 
al numero totale degli agenti (e famiglie) residenti alle zone ma- 
lariche distribuite secondo i diversi compartimenti delle Ferrovie 
dello Stato. 


Il ©, 


Fig. 8. -- Le campagne antimalariche delle Ferrovie dello Stato nel triennio 1908-1908 


Come si rileva facilmente dal diagramma, tale percentuale è 
notevolmente diminuita dal 1906 al 1908 e di ciò deve darsi viva 
lode al suddetto Servizio Centrale, che con tanto zelo ha condotto 
le successive campagne malariche, ed in special modo al cav. 
uff. dott. Teobaldo Ricchi, che con tanta competenza dirige quel 
servizio. 


L'elettro-trazione nel tunnel della Catena delle Cascate 
della « Great Northern Railway » (U.S. A.). 


Già ci occupammo nell’ Ingegneria Ferroviaria dell’elettro-tra- 
zione nel tunnel St. Clair del « Grand Trunk Railway » (1); to- 
gliamo ora dal Journal of Electricity di S. Francisco ì dati sc- 
guenti sull'impianto che la « Great Northern Railway » (U. S. A.) ha 
eseguito per la elettrificazione della galleria della Catena delle 
Cascate. L'impianto in parola costituisce la prima applicazione 
fatta in America della corrente trifase alla trazione e fu eseguito 
a scopo puramente sperimentale. La lunghezza della linea elet- 
trificata è di km. 11. 

* * * 


La centrale idro-elettrica sorge nei pressi della città di Lea- 
venworth a circa 45 km. dalla galleria. L'acqua è derivata dal 
Wenatchee River a due miglia dalla centrale: la condotta misura 
una lunghezza di 3.600 m., ha un diametro di 2.500 mm. ed un 
salto di 54 m. L'acqua è portata alle turbine mediante tre tuba- 
zioni di derivazione, come è indicato nella fig. 9. 

Per evitare i colpi d'ariete dovuti ai subitanei cambi di ve- 
locità che derivano dalle fluttuazioni del carico, la conduttura 
principale termina con un tubo verticale alto 54 m. sormontato 
da un serbatoio della capacità di 1.570 m? sufficiente ad alimen- 
tare le turbine per la durata di un minuto, fino a che la colonna 
d'acqua nella conduttura principale non abbia acquistato una ve- 
locità uniforme. Il serbatoio funziona così da valvola di rifiuto 
in caso di eccesso di pressione nella condotta e di rifornitore di 
energia. 

Le turbine sono del tipo Victor-Francis ad asse orizzontale, 
con regolatore idraulico Sturgess, direttamente accoppiate ad al- 
ternatori A. T. B. della « General Electric Co.» da 2.000 kilowatt, 
6.600 volts, 210 ampères, 375 giri al minuto. La corrente d' ecci- 


(1) Vedere L’'Ingegneria Ferroviaria 1909, n° 8, pag. 45. 
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tazione è fornita da due dinamo esapolari della «< General Electric 
Co. » 12 volts, 800 ampères, 750 giri al minuto, mosse da una tur- 
bina Victor. 


Fig. 9. — CentraleZelettrica della < Great Northern Ry. > a Leavenwortà. - Vista. 


Il quadro è costituito da tre pannelli sui quali sono applicati 
gli strumenti di misura, di regolazione e gli interruttori. 

La corrente è trasmessa, al potenziale di 33.000 volts ad una 
sottostazione in vicinanza della galleria, nella quale la tensione è 
ridotta a 6.600 volts, che è quella di alimentazione della conduttura. 


*X% 


La locomotive elettriche adibite alla trazione furono costruite 
dall’ « American Locomotive Co.» di New-York, nel suo reparto 
di Schenectady, con l’'equipaggiamento fornito dalla « General 
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GIURISPRUDENZA 


in materia di opere pubbliche e trasporti. 


CONTRATTO DI TRASPORTO — TRASPORTI FERROVIARI INTER- 
NAZIONALI — CONVENZIONE DI BERNA — ARRIVO DELLA 
MERCE — DESTINATARIO — SvINCOLO. 


Nei trasporti ferroviari internazionali regolati dalla Convenzione 
di Berna, all'arrivo della merce a destinazione il destinatario, che 
è in possesso del duplicato della lettera di vettura, può esercitare 
tutti i diritti derivanti dal contratto di trasporto, senza che sia 
necessario anche lo svincolo della merce. 

Corte di Cassazione di Torino - Udienza 30 marzo 1909 - Fer- 
rovie dello Stato c. Fr.lli Gondrand - Est. Desenzani. 

##% 


TRASPORTO DI MERCI A TARIFFA GENERALE — RITARDO — 
MISURA DEL RISARCIMENTO —- COLPA GRAVE — PROVA. 


Nei trasporti ferroviari a tariffa generale, il risarcimento del 
danno derivante da ritardo non comprende che il danno obiet- 
tivo, e soltanto nel caso di dolo o manifesta negligenza si estende 
al danno individuale, da calcolarsi a norma degli articoli 1227, 
1229 Codice civile. 

La « manifesta negligenza », di cui agli articoli 405 Cod. comm. 
e 140 delle tariffe, non è altro che la colpa grave che si cqui- 
para al dolo. 

Chi allega l'estremo della manifesta negligenza deve provarla; 
il ritardo, per quanto sproporzionato alla brevità del percorso, 
non può mai di per sè costituire la prova della colpa grave nel- 
l'esecuzione del trasporto. 

Corte di Cassazione di Torino - Udienza 13 febbraio 1909 - 
Ferrovie dello Stato c. Benedetti - Est. Desenzani. 
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Fig. 10. — Locomotiva elettrica n.”°5002 della < Great Northern Ry.» - Vista. 


Electric Co. ». Esse sono a due carrelli a due assi ciascuno pei 
uttenere sufticiente flessibilità. Nella tabella seguente riportiamo 
le dimensioni principali. 


Lunghezza totale . mm. 13.250 
Altezza . i ? ° 4 . ; ‘ . A 3 è » 4.200 
Lunghezza 4 : ; i ‘ 9 n ì j x » 3.050 
Distanza degli assi estremi : i è ? \ ; A » 9.850 
Base rigida . 5 ; î i J È i ì $$ » 3.300 
Diametro delle ruote . : i a : ‘ . + P » 1.525 
Peso . ; : A tonu. 105 


Ogni carrello è equipaggiato con due motori sincroni trifasici. 


ACQUE PUBBLICHE. — CONCESSIONI DI DERIVAZIONE — AUMENTO 
ABUSIVO DELL'ACQUA DERIVATA — COMPETENZA DELLA IV 
SEZIONE DEL CONSIGLIO DI STATO QUANTITÀ DI ACQUA 
INDETERMINATA. 


Non è viziata d'incompetenza nè di eccesso di potere la de- 
cisione della IV Sezione del Consiglio di Stato che, senza occu- 
parsi dei rapporti giuridici fra i diversi concessionari di deriva- 
zioni di acqua da un fiume o torrente, si limiti a stabilire, nei 
soli rapporti col Demanio, se uno dei concessionari abbia deri- 
vato una quantità di acqua maggiore di quella.che per diritto 
gli competeva in base all'atto di concessione. 

Anche per le concessioni anteriori alla legge 10 agosto 1884 
e le concessioni perpetue acquistate per titolo o per prescrizizione, 
vale il principio che, come per la servitù di presa d’acqua rego- 
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lata dal Codice civile, così nelle concessioni di derivazione di 
acqua pubblica fatte per un determinato servizio, senza che sia 
stabilita la quantità dell’acqua da derivare, s'intende concessa 
la quantità d’acqua necessaria a quel servizio. 

Corte di Cassazione di Roma — Sezioni Unite — Udienza 15 
febbraio 1909 — Biso e. Ministero dei Lavori pubblici ed altri — 
Est. Riccobono. 


XX * 
FERROVIE E TRAMVIE. — CONCESSIONE — PRIORITÀ DELLA 
DOMANDA — DIRITTO DI PREFERENZA — INSUSSISTENZA. 


Nella concessione di una tramvia a trazione meccanica la 
priorità della domanda non costituisce alcun diritto di preferenza 
a favore dello istante, ma rimane in facoltà dell'Amministrazione 
lo scegliere fra le varie domande presentate quella che presenti 
maggiori garanzie per il pubblico interesse, anche se abbia ri- 
chiesto a corredo della domanda di concessione, come è suo di- 
ritto, l'indicazione dei mezzi finanziari con cui il richiedente in- 
tende far fronte alle spese di esercizio. 

Consiglio di Stato — Sezione IV — Decisione 11 dicembre 1908 
— Amoretti c. Ministero dei Lavori pubblici e Società tramways 
di Bologna — Est. Corno. 

i * * * 
GIUSTIZIA AMMINISTRATIVA. — RicoRS0 ALLE SEZIONI GI1URI- 

SDIZIONALI — DECISIONE FAVOREVOLE ALL’AMMINISTRA- 

ZIONE — DOMANDA DI RIVOCAZIONE PROPOSTA DALL'AMMI- 


NISTRAZIONE — INAMMISSIBILITÀ. 


Non è ammissibile, per difetto d'interesse, il ricorso in rivo- 
cazione alle sezioni giurisdizionali, presentato dalla parte a cui 
la pronuncia fu favorevole, ancorchè questa sia la pubblica Am- 
ministrazione. 


Consiglio di Stato — Sezione IV — Decisione 2 aprile 1909 — 
Ministero della Guerra ec. Ranzi — Est. Di Fratta. 
x %% 
GIUSTIZIA AMMINISTRATIVA — TERMINE A_RICORRERE — PER- 


SONE NON DIRETTAMENTE NOMINATE NELL'ATTO, 


Per coloro che, pur non essendo direttamente contemplati in un 
atto 0 provvedimento dell'autorità amministrativa, abbiano tuttavia 
legittimo interesse ad impugnare l'atto stesso, il termine utile per 
ricorrere al Consiglio di Stato non decorre dalla pubblicazione 
dell'estratto dell'atto nella Guzzetta Ufficiale 0 nel Bollettino pro 
vinciale degli annunzyi, se non a condizione che l'estratto sia com- 
pilato in modo da lasciare intendere il preciso tenore del provve- 
dimento e gli effetti suoi nei rapporti di individui od enti morali 
in esso non indicati. 

Consiglio di Stato — Sezione IV® — 15 gennaio 1909 — Comune 
di Calopezzati e. Ministero dell’ Imterno e delle Finanze — Est. Perla. 

x * # 
IMPIEGATI DELLO STATO -- RUuoLI ORGANICI DEL R. CoRPO DEL 

GENIO CIVILE APPROVATI CON LEGGE 8 LUGLIO 1906, N. 304 

— PROMOZIONI — TERMINE DI DECORRENZA. 


La legge 8 luglio 1906, n. 304, col disporre all'art. 1 che dal 


1° luglio di quell'anno il ruolo organico del R. Corpo del Genio 
civile doveva essere stabilito in conformità della tabella 8 annessa 
alla legge stessa, non impose al governo l'ordine preciso e cate - 
gorico di attuare da quella data il nuovo organico anche nella 
parte concernente le nuove nomine e le promozioni di grado e di 
classe, ma lasciò al potere discrezionale dell’ Amministrazione la 
scelta del momento opportuno secondo le esigenze del servizio, per 
la completa attuazione dell’organico stesso. La determinazione della 
suddetta decorrenza non ebbe perciò altro effetto obbligatorio che 
nei rapporti col pubblico erario, in quanto che questo era tenuto 
a somministrare i fondi necessari per il nuovo organico, e nei rap- 
porti con gli aumenti di stipendio non dipendenti da promozioni. 

Il Ministero si avvalse di una sua legittima facoltà e sì attenne 
ad una norma che gli era indicata dai precedenti della legge, 
quando, distinguendo, come fece, l'aumento di organico derivante 
dalla legge a favore della Calabria e dalle esigenze del servizio 
da quello apportato dalla istituzione del Magistrato alle Acque, 
diede corso al primo aumento dal 1° luglio 1906 ed al secondo dal 
16 maggio 1907. 

Consiglio di Stato — Sezione IV® — 5 febbraio 1909 — Ing. UI- 
derico Perilli c. Ministero dei Lavori pubblici — Est. Pellecchi. 
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BREVETTI D’INVENZIONE 


in materia di trasporti terrestri 


1° quindicina di luglio 1909. 


228/187. Challis Philip George, a Londra. « Perfezionamenti 
relativi alle coperture distaccabili dei cerchioni pneumatici, ete. » 
Prol. an. 1 priv. 267/30. 

288/189. Kronenberg Rudolf, a Chiligs (Germania). « Innova- 
zioni nelle rosette per fissare i raggi nei cerchioni di ruote di 
velocipedi ». Prol. an 1 priv. 133/215. 

288/198. La Societe Anonvme Westinghouse, a Parigi. « Per- 
fezionamenti ai sistemi di trazione elettrica a corrente alternata. » 
Prol. an. 9 priv. 160/245. 

288 200. La Compagnie Internationale pour le Chauffage des 
Chemins de fer, système Heinz, Ltd., a Londra: « Sistema di ri- 
scaldamento a vapore senza pressione per treni ferroviari e altre 
applicazioni. » Prol. an. 12 priv. 217/27. 

248/162. Raffo Guido e Raffo Augusto di Luigi, a Genova. 
« Avvisatore automatico Raffo per impedire gli scontri e qualsi- 
voglia accidente ferroviario. » Compl. alla priv. 273/165. 

288/166. Paoli Giuseppe ad Arezzo. « Apparecchio destinato al 
rilievo automatico della planimetria ed altimetria delle strade. » 
Compl. alla priv. 283/151. 

288/167. Duni Alfonso fu Francesco, a Salerno. « Pneumatico 
metallico per locomozione automobile ». Compl. alla priv. 283/202. 

288/179. Giorgi Giovanni e Gollo E. Giovanni, a Roma « Nuo-: 
vo sistema perla trazione dei treni ferroviari. » Prol. an. 3 priv. 
220/22. 

288/208, Rusconi Cesare Alessandro, a Bologna. «Carro caccia- 
neve a turbine per ferrovie, tramvie ed automobili». Durata anni 1. 

288/216 Calderoni Elviro di Rutilio, a Ravenna. «Forcella ela- 
stica per bicicletta». Prol. anni 2 priv. 265 107. 

288/217. Strohkorb Carl, a Berlino. «Dispositivo per l'apertura 
dei freni delle vetture», Prol. anni 1 priv. 265/194, 

288/222, Cumont Fernand e la Compagnie de Signaux Elec- 
triques pour Chemins de Fer, a Parigi. «Serratura elettrica per 
legamento a distanza di segnali ferroviari e altri». Durata anni 3. 

9288225. Iwales Harry, a Londra «Cerchione di ruota». Durata 
anni 6. 

288/245 Lettis Albert, a Pole (Austria). Agganciamente per vei- 
coli ferroviari». Prol. anni 1 priv. 259/121. 

289/55. Oudinot Henry e Putois Charles a Condray, Monteeanx, 
(Francia) « Ruota idropneumatica per veicoli ». Durata anni 3. 

289/59. Parri Telemaco, a Pistoia (Firenze). « Aggancio auto- 
matico per veicoli ferroviari e tramviari ». Durata annì 6. 

286,65. Kranss Alois, a Lesen (Germania) « Apparecchio per lo 
scarico automatico dei carri ferroviari e simili » Durata anni 1. 

289/69. La Andrew Railway Safety Appliance Company, a 
Montgomery (U. S. A.). « Dispostivo di sicurezza per locomotive 
e vetture ferroviarie e tramviarie » Durata anni 6. 

980/71. Vignie Emile a Parigi. « Apparecchio motore in forma 
di carrello per vetture di ogni forma ». Durata anni 6. 

289/87. Wippermann Wilhelm, a Hagen, Pelstern (Germania). 
« Pedale per velocipedi con piani d'appoggio fissati sui lembi 
ripiegati delle fiancate ». Prol. anni 1, priv. 243/2. 

29/104. Winkelmann Ernst e Lottmann Hermann, a Brema (Ger- 
mania). « Sistema di agganciamento automatico di vagoni ». Du- 
rata anni 1. 

289/109 Bataille Paul, a Herstal (Belgio). « Sistema di comando 
degli scambi ». Durata anni 6. 

289/110. Levere-Portal Edouard, a Parigi. « Apparecchio di 
cambio di velocità per vetture automobili ed altri usi ». Durata 
anni 6. 


d 


DIARIO 
dal 26 ottobre al I0 novembre 1909. 


i 


26 ottobre — Sono aperti al servizio del pubblico gli uffici te- 
legrafici di Fematre (Macerata); Villaggio Regina Elena (Messi- 
na); Ollolai (Sassari); San Bellino (Rovigo); gli uftici postali di Ponte 
della Selva (Bergamo); Giostra (Messina); e le nuove linee tele 
foniche di Roma-Frosinone, Castelvetro di Modena-Vignola, Bo- 
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trugno-S. Cassiano-Nociglia, Molaznana-Conscice, Firenze-Ge- 
nova. 

27 ottobre — La Società Nazionale delle Ferrovie Messicane 
delibera la rinnovazione dei binari della sua rete con rotaie più 
pesanti e con una spesa di 15 milioni di piastre. 

28 ottobre — Il Governo austriaco delibera una sovvenzione 
di 1 milione di corone per una linea di navigazione della Com- 
pagnia austro-americana fra Trieste. il Brasile e il Plata 

‘29 ottobre — Presso la stazione di Montesilvano il treno merci 
643 devia. Gravissimi danni al materiale. 

— Il Consiglio di Amministrazione delle Ferrovie dello Stato 
approva il consuntivo 1908-1909 con un prodotto netto di milioni 
534,49. 

30 ottobre — Sulla linea ferroviaria elettrica Vîllefranche-Bourg 
Madame, un treno devia. Dieci morti. 

31 ottobre — Nella stazione di Nervi il treno merci 5023 in- 
veste una colonna di carri fermi sul binario. Un ferito e danni 
al materiale. 

1° novenbre — Sulla linea Roma-Civitacastellana, il treno della 
tramvia elettrica si scontra con una macchina. Tre feriti. 

— Il Servizio Centrale X delle Ferrovie dello Stato è trasferito 
da Roma a Firenze. 

2 novembre — Viene presentata al Ministero dei Lavori pub- 
blici la domanda per la concessione di una ferrovia intorno al 
promontorio del Gargano. 

3 novembre. — Il Governo cileno concede ad un sindacato 
inglese la costruzione della ferrovia longitudinale cilena. 

4 novembre. — Il Governo ungherese consente all'aumento delle 
tariffe della Sudbahn. 


5 novembre. — Viene promulgata la Convenzione fra gli Stati 
Uniti e la Germania per lo sfruttamento dei brevetti. 
6 novembre. — Sulla linea Pensilvania-Jersey-Citv un treno 


rimane distrutto. Cinque morti e venti feriti 

7 novenbre. — Sulla linea Adriatico-Fermo-Amandola fra le 
stazioni di Monturano e Grottazzoglia un treno devia. Venti 
feriti. 

8 novembre. — Sulla linea ferroviaria Modica-Siracusa, presso 
Ragusa il treno merci 6927 devia, cadendo nel fiume sottostante. 
Tre morti e ui ferito. 

9 novembre. — Nella stazione di Rionero Vulture il treno 3573, 
proveniente da Foggia investe un treno merci manovrante in sta- 
zione. Due feriti. 

10 novembre. -- Presso la stazione di Avellino avviene uno 
scontro fra un treno viaggiatori e un treno merci. Otto feriti e 
gravi danni al materiale. 


& e 


NOTIZIE 


es 


Nell’ Ufficio Speciale delle Ferrovie — Fornari Giulio, inge- 
gnere allievo nel Genio civile, Fuortes Giulio Cesare, id., Simoni 
Alcide, id., Fabris Ferruccio, id., Corsini Arturo, id., Severino Gio- 
vanni, id., Saggese Francesco, id.; Zevi Guido, id., Bellipanni Ro- 
berto, id., Battistoni Nicola, id., Abate Carlo, id, Del Pianto Al- 
fredo, id., Maffezzoli Alfonso, id., Niccolosi Francesco, id., Ago- 
stini Ambrogio, id., Riecchino G. B., id., Nobile Umberto, id., Bac- 
caro G. B., id.,, Trua Antonio, id., L'Abbate Domenico, id., Ca- 
imosso Ernesto, id., sono trasferiti nel personale di vigilanza col 
grado di RR. Ispettori di 2* classe. 

Camosso ing. Ernesto, R. Ispettore di 2° classe, è destinato al 
Circolo di Cagliari, Battistoni ing. Nicola, id., id. al Ministero; 
Abate ing. Carlo, id., id. al Circolo di Milano; Maftezzoli ing. Al- 
fonso, id., id. al Circolo di Cagliari; Niccolosi ing. Francesco, id. 
id. al Circolo di Palermo. 


x * x 


Nelle Ferrovie dello Stato - Onorificenze. — Sorisio avv. Carlo, 
ispettore principale, è nominato cavaliere della Corona d'Italia, 

Nomine e promozioni. — Balsamo Massimo, ispettore, (Roma, 
Serv, VI), prorogato l'aumento di 1 trimestre; Zuccari cav. ing. Er- 
iminio, ispettore capo reggente (Torino, Div. traz.), ottenuto l’au- 
mento speciale dal 1° gennaio 1909. 

Mussato dott, Arrigo (Roma, Serv. I), Becchetti ing. Filippo 


(Paola, Serv. XII), Benetti ing. Costante (Lecco, Off.), Anzalai 
ing. Francesco (Roma, Div, Mov.), Pepe dott. Serafino (Catanzaro, 
Uff. san.‘, sono promossi da allievo ispettore i. p. a allievo ispet- 
tore a 2400. 

Merlo ing. Michele (Torino, Off.), Quarella ing. Francesco 
(Verona Off.), Benetti ing. Giovanni (Roma Serv. XIII}, Ciampolini 
ing. Brunellesco : Bologna, Serv. XII), Delfanti ing. Emanuele (id.) 
Di Pisa ing. Salvatore (Ribera, Serv. XII), Gai ing. Mario (Roma, 
Serv. XII), Maffei ing. Lorenzo (Altamura (Serv. XII), Magrini 
ing. Gino (Bologna, Serv. XII» Palmieri ing Emanuele (Roma, 
Serv. XI[), Paoletti ing. Alberto (Paola, Serv. XII) Petrucci in- 
gegnere Raffaele (Bologna, Serv. XII, Sfondrini ing. Domenico id.', 
Sorge ing. Leone (id.), Terni ing, Salvatore (id ), Trippa ing. Giu- 
seppe Ribera, Serv. XII). Bover ing. Giovanni (Ceva, St.) Pola- 
stri ing. Pietro (Genova, Sez. Traz), Clivio ing. Eugenio (Genova, 
Sez centr. mant.), Grandi ing. Ciro (id.), Regnoni ing. Romualdo 
(Pesaro, St.), Striscia Fioretti ing. Giovanni (Ancona, Div. Traz.), 
Bevacqua ing. Lucio (Granili, Off.), Galeone ing. Luigi (Bari, Sez. 
Traz.), Giovine ing. Pietro, (Foggia. Off.), Manganella ing. Giulio 
(Napoli, Sez.). Salomone ing. Domenico (Foggia, Off.), De Stefani 
ing. Vittorio (Paola, Sez. Mant.), sono nominati allievi ispettori i. 
p. a 2400, 

Aspettative, esoneri e dimissioni. — Stanzani comm. ing. Fran- 


cesco, capo servizio, (Torino, Serv. I), Donadon cav. Emilio, capo di- 


visione (Milano, Serv. VII Cuttica di Cassine cav. march. ing. Giu- 
seppe, ispettore capo, (Torino, Serv. X), Gallarini cav. ing. Carlo, 
id. (id.\, Nizzoli cav. Germanico, ispettore principale (Torino, So- 
vraint.), Rapazzini cav. Giovanni, id. (Torino, Div. Mov.), Cavalieri 
dott. Giulio, ispettore (Verona, Sez. Mov.) sono esonerati defini - 
tivamente dal servizio. 

Zanni avv. Filippo, ispettore (Venezia, Uff, legale), Paoletti 
ing. Arturo, allievo ispeitore i. p. (Sulmona, Sez. Mant.), sono ac- 
cettate le loro dimissioni. 

Traslochi. — Bernaschina ing. cav. Bernardo, ispettore capo, 
da Roma Mant. Sez. Nord. a Bologna Serv. XI; Fornasini ing. 
cav. Enrico Gustavo, id., da Padova Div. Mant. a Bologna Serv. XI; 
Miglioli ing. cav. Eligio, id., da Ancona Div. Mant a Bologna 
Serv. XI; Maffezzoni ing. cav. Oreste, id, da Voghera Sez. Mant. 
a Savona Sez. Mant; Marchesi ing. cav. Luigi, id, da Bari Sez. 
Mant. a Voghera Sea Mant.; Raseri ing. Giovanni Cesare, id, da 
Milano Div. Mant. a Roma Mant. Sez. Nord; Anserini Mario, ispett. 
principale, da Ancona Rag. a Torino Rag.; Bestetti ing. Giovanni, 
id., da Milano Mant. Sez. Est a Milano Div. Mant.; Aglio ing. Fe- 
derico. id. da Voghera Sez. Mant. a Milano Mant. Sez. Est; De 
Marco ing. Gaetano, id, da Campobasso Sez. Mant.; Nadalini 
cav, Guglielmo, ispettore, da Vicenza Rip. Mov. a Cittadella Rip. 
Mov.; Premoli ing. Eugenio. id., da Bologna Sez. Traz. a Bologna 
Off.; Demaldè Francesco, id., da Torino Rag. ad Ancona Rag.; 
Sicuranza ing. Agostino, id, da Foggia Sez. Mov. a Foggia 1° rep. 
Mov; Gatta ing. Felice, id. da Genova Sez. Mant. a Catanzaro 
Sez. Mant; Martinelli ing Attilio, id. da Venezia Div. Traz. a Sa- 
lerno Rip Traz.; Nuti Giulio, id, da Firenze Div. Mov. a Palermo 
Div, Mov. 


XXX 


III Sezione del Consiglio Superiore dei Lavori pubblici. 
— Nell’adunanza del 28 ottobre u. s. sono state approvate fra le 
altre le seguenti proposte: 

Domanda di concessione col sussidio governativo della tramvia 
elettrica Tavarnuzze-Impruneta. 

Progetto esecutivo della ferrovia Stresa-Mottarone. 

Riesame della proposta di transazione delle vertenze colla Im- 
presa Tognazzi, assuntrice dei lavori di ricoloritura di talune 
travate metalliche lungo il tronco Castrocucco-S. Eufemia della 
ferrovia Battipaglia-Reggio. 

Verbale d’accordìi stipulati coll’ Tinpissa Palladini per sostituire 
la muratura di pietrame a quella di mattoni nelle case cantoniere 
lungo il tronco Naro-Camastra della ferrovia Naro-Palma-Lieata- 
Licata Porto. 

Domanda della Società subconcessionaria della ferrovia Val- 
sugana per essere autorizzata ad aprire all'esercizio il tratto Bas- 
sano-Carpanò. 

Ripartizione per tronchi della parte di sovvenzione governativa 
attribuita alla costruzione della ferrovia Sangritana. 

Domanda della Ditta Ferrero per costruzione di una fornace 
da gesso a distanza ridotta dalla ferrovia Castagnola-Asti-Mortara 


L’INGEGNERIA FERROVIARIA 


Domanda della Società anonima Molino-Rapuzzi, perchè sia re- 
golato l'impianto e l'esercizio di due binari di raccordo già co- 
struiti fra il suo stabilimento di macinazione e la tramvia Cre- 
mona-Casalmaggiore. 

Proposta di lavori in esecuzione della Convenzione 24 lu- 
glio 1909 fra la Società Romana Tramways Omnibus ed il Muni- 
cipio di Roma. 

Domanda di autorizzazione per l'impianto e Vesercizio del 
raddoppio di due tratti di binario della tramvia elettrica di Spezia 
dalla stazione passeggieri a Migliarina a monte. 

Domanda della Società Alti Forni ed Acciaierie di Piombino 
per costruzione dei sostegni di una passerella attraversante la 
ferrovia Campiglia-Piombino a distanza ridotta dai binari della 
ferrovia stessa, 


ni 
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Agenda de l’ Electro, 1909. Electro, Bruxelles, 1909, 1 vol. 300 pag. 
Prezzo frs. 3,50. 


Anche quest'anno la Rivista ZA/ectro di Bruxelles ha avuto la 
idea di raccogliere in un taccuino tascabile, destinato ad uso di 
Agenda, tutto quanto possa interessare gl'ingegmeri, i costruttori, 
gl'industriali, gl’intraprenditori, i montatori, i dilettanti, i capi di 
officina e gli studenti elettricisti. 

Il manuale comprende una trattazione delle unità di misura 
elettriche, delle misure elettriche, della generazione della corrente 
e delle applicazioni ai diversi scopi industriali, come tramvie, il- 
luminazione, industrie elettrochimiche. 

A questa parte, riguardante semplicemente l'elettricità, fa se- 
guito un riassunto delle principali formule di matematica, le ta- 
vole dei logaritmi e delle linee trigonometriche; una statistica 
dell'industria elettrica belga, delle centrali elettriche, delle tramvie 
e dei telegrafi ; i provrammi delle scuole di elettrotecnica del 
Belgio ed un cenno sulla legislazione belga in tema d’elettricità. 

Il volumetto completa una lacuna esistente dei numerosi ma- 
nuali per ingegneri, nei quali, tranne che per quelli di mole con 
siderevole, la parte relativa all’elettrotecnica è generalmente piut- 
tosto trascurata e potrà riuscire utilissimo a chi si occupi, nel- 
l'andamento dei suoi affari professionali, in qualsiasi modo, di 
questioni di elettricità. 


+ 
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PARTE UFFICIALE 
COLLEGIO NAZIONALE DEGLI INGEGNERI FERROVIARI ITALIANI 


ROMA — 70, Via delle Muratte — ROMA 


Convocazione del Comitato dei Delegati. 


‘ A norma dell'art. 27 del Regolamento generale, il Comitato 
dei delegati è convocato per il giorno di domenica 21 corrente, 
alle ore 15, presso la sede del Collegio, via delle Muratte, 70, per 
discutere il seguente 


ORDINE DEL GIORNO : 


1° Lettura ed approvazione del verbale della seduta precedente; 

2° Comunicazioni della Presidenza; 

3° Approvazione del bilancio preventivo per l’anno 1910; 

4° IX Congresso da tenersi a Genova nel 1910. Nomina del Co- 
mitato organizzatore; 

5° Proposte della Commissione per il regolamento del concorso 
da indirsi nel 1911 per il I premio « Ingegnere Pietro Malle- 
gori, socio fondatore del Collegio » ; 

6° Comunicazione dei nomi dei consiglieri che decadono dalla ca- 
rica per scaduto triennio (art. 29 del regolamento); 

7° Nomina di 3 revisori dei conti; 

8° Eventuali. 


Si raccomanda vivamente ai signori delegati e consiglieri di 
voler intervenire alla riunione, avvertendo che in caso di impe- 
dimento, essi possono farsi rappresentare da un collega, mediante 
delega per iscritto (art. 21 dello Statuto). 


Il Presidente 
F. BENEDETTI 


Il Segretario generale 
F. CECCHI. 
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Bilancio Preventivo 1910 
ENTRATA. 
I. - Contribuzioni sociali: 
1° Quote arretrate 100, meno 30 quote inesi- 
gibili da annularsi, risultano quote esi- 
gibili 70... . . .L 630 — 
2° Quote al corrente 1400, meno 100 na re- 
steranno da riscuotere risultano quote 
1900: sia © i è e a e 100 
3° Quote in anticipo DA: i È 108 — 
» danuovisoci » 26. . . ...» 234 — 
» socibenemeriti » 4. . . ... » 200 — 
Totale entrate ordinarie » 12.872 — 
II. - Interessi capitali in deposito . .....» 160 — 
IIL - Fondo distintivi sociali. . . ......» 90 — 
Totale generale entrate » 13.122 — 
SPESE. 
I. - Contributo all’Ingegneria Ferroviaria . . .L. 7.300 — 
II. - Affitto locali sociali . . .. 0.0.0... » 100 — 
III - Congresso annuale : 
1° Contributo Congresso annuale . . . .>» 7100 — 
2° Spese eventuali . ././../..... 0» 200 — 
IV. - Congresso internazionale 1911. .....» 900 — 
V.- Contributo federazione Società tecniche . . » 390 — 
VI. - Spese di amministrazione e segreteria : 
1° Personale (assegni e compensi diversi) . » 1.300 — 
2° Spese postali e di esazione. . . . . . » 150 — 
3° » cancelleria, segreteria e stampe . » 900 — 
VII. - Biblioteca. . . . ti a 150 — 
VIII. - Arredamento locali e Limonaia Dura fl 200 — 
Totale spese ordinarie » 12.650 — 
IX. - Distintivi sociali . . .......0.. » 16,80 
X. - Impreviste o. .0L20 6 155,20 
Eccedenza presunta » 300 — 


Totale generale spese L. 13.122 — 
FonDo ORFANI. 


Capitale al 1° gennaio 1909 . L 1662,08 


Residuo Congresso Palermo . . . .- . >» 211,00 
Dal Comitato delle Signore per l'offerta della bandiera » 180,84 
Dal Comitato Organizzatore del Congresso di Bologna » 311,00 
Interessi 1° semestre 1909... ........ 0.» 26,98 
L. 2391,90 

Al Fondo danneggiati terremoto (I° versamento? » 104,70 

i L. 2287,20 

Interessi presunti per il II° semestre 1909. . . » 30 — 
Situazione presunta al 31 dic. 1909 . L. 2317,20 
Interessi dell'anno 1910 .0... 0... +... >? 50 — 
Contribuzioni dell’anno 1910... ...... 0. » 132,80 
Situazione presunta al 31 dicembre 1910 .L. 2500 — 


IL Tesoriere — F. AGNELLO. 


Verbale della Seduta del Consiglio Direttivo 
del 17 ottobre 1909. 


Sono presenti : il Presidente Comm. Ing. F. Benedetti, il V. Pre- 
sidenie Ing. G. Rusconi-Clerici ed i Consiglieri Ingg.F. Cecchi, 
V. De Benedetti, C. Parvopassu, E. Peretti, G. Sapegno e F. Sizia. 

Scusano la loro assenza il V. Presidente Cav. Ing. G. Ottone 
ed i Consiglieri Ingg. Francesco Agnello ed A. Dal Fabbro. 

Il Presidente apre la seduta alle ere 15 per lo svolgimento 
del seguente 


Ordine del giorno : 1° - Comunicazioni della Presidenza - 2° Am- 
missione di nuovi Soci - 3° Bilancio preventivo per l' anno 
1910 - 4° Convocazione del Comitato dei Delegati - 5° Premio 
Mallegori - 6° Congresso di Genova - 7° Eventuali 


1° —- Dopo che si è data lettura del verbale della seduta pre- 
cedente, il quale viene approvato, il Presidente comunica una 


| lettera del Consigliere Cav, Ing. Dal Fabbro, nella quale detto 
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Ingegnere fa presenti le sue condizioni di salute che gli impe- 
discono di svolgere in seno al Consiglio alcune proposte che egli 
aveva intenzione di presentare. Il Consiglio preso atto della let- 
tera dell'Ing. Dal Fabbro e dopo essersi intrattenuto sulle que- 
stioni proposte dall’ egregio Collega delibera di non entrare in 
merito, per ragioni di opportunità e convenienza, che verranno 
fatte presenti per lettera al proponente. Ad esso intanto il Con- 
siglio augura pronta ec completa guarigione. 

Il Presidente comunica che per parte dei Delegati della Cir- 
coscrizione di Roma è stato provveduto, a termini dell'art. 21 del 
regolamento alla nomina del primo Delegato nella persona del- 
l'Ing Comm. O. Lattes. Il Consiglio prende atto della comunica- 
zione augurando che l'esempio sia seguito da tutte le circoscrizioni 

Il Presidenle comunica che le esazioni delle quote sociali 
hanno dato negli ultimi mesi un buon risultato, tantochè sono 
oramai pochissimi i Soci in arretrato. Il Consiglio, su proposta 
dello stesso Presidente, approva un plauso ai Delegati che si sono 
adoperati per tale buon esito e pel Tesoriere Ing. Agnello che 
ne ha facilitata e incoraggiata l'opera. 

Il Presidente comunica che nello scorso mese ebbe luogo a 
Firenze il XII Congresso degli Ingegneri Italiani, al quale il nostro 
Collegio è stato rappresentato degnamente dai Delegati di quella 
Circoscrizione, e il Consiglio, su proposta del Presidente, vota 
un ringraziameuto a quegli egregi Colleghi. i 

2° - Il Consiglio approva l'ammissione al Collegio dei nuovi 
soci seguenti : 

SOLLANO ing. GERLANDO - Siracusa - proposto da Gennardi 
e Cecchi. 

PIUMATTI ing. VITTORIO - Novi S. Bovo = proposto da Peretti 
e Castellani. 

DIMIDRI ing. COSTANTINO — Zercara - proposto da Agnello e 
Peretti. 

VINCENZI ing. VINCENZO - Borgo S. Lorenzo - proposto da 
Luzzatti e Cecchi 

CARATI ing- CLELIO - Borgo S. Lorenzo = proposto da Luzzatti 
e Cecchi. 

MURATORELLI ing. FiLiPPO — Terni - proposto da Luzzatti e 
Cecchi. 

Componi ing. GiuLio = Borgo S. Lorenzo - proposto da Luz- 
zatti e Cecchi. 

HOVENE ing. NESTORE - Lecce - proposto da Cerreti e Cecchi. 

On. AMICI ing. VENCESLAO - Zoma - proposto da Cecchi e 
De Benedetti. 

TRrUA ing. ANTONIO - Roma - proposto da Cecchi e Agnello. 

Rusconi CLERICI ing. GIUSEPPE - Mi/an0 = proposto da Rusconi 
e Cecchi. 

SuLLAM ing. CarLo - Milano - proposto da Rusconi e Par- 
VOpassi. 

3° Il Segretario Generale Cav. Ing. Cecchi, in assenza del 
Tesoriere Ing. Agnello, dà lettura del bilancio preventivo per 
l’anno 1909 da presentarsi al Comitato dei Delegati entro il no- 
vembre prossimo. 

Ferma restando la situazione generale, che viene riconosciuta 
soddisfacente, vengono fatte ed approvate diverse proposte per 
alcune variazioni di voci e per. alcuni spostamenti di cifre che 
non portano variazioni di sostanza al bilancio proposto. Sul Ca- 
pitolo « Biblioteca » la discussione si ferma alquanto interve- 
nendovi, oltre al Presidente Comm Ing Benedetti, i Consiglieri 
tutti, i quali si trovano concordi nell’augurio che il Collegio possa 
formarsi una buona biblioteca tecnica specializzata, più che per 
ottimo uso dei pochissimi fondi disponibili, per l'attivo interessa- 
mento di tutti i Soci allo scopo particolarmente di procurare al 
Collegio copia di quelle opere speciali che o non hanno una larga 
pubblicazione 0 non sono messe in commercio. 

Dopo alcune altre osservazioni il bilancio preventivo viene 
approvato. 

4° Su proposta della Presidenza il Consiglio delibera di 
convocare il Comitato dei Delegati a Roma nel giorno 21 no- 
vembre pv. e stabilisce l'ordine del giorno (1). 

59° Circa la fondazione del Premio « Ing. Pietro Mallegori » 
Une. Peretti riferisce sui lavori compiuti dalla Commissione, n0- 
minata dal Consiglio nella precedente seduta e dà comunicazione 
dello schema di regolamento predisposto per l'applicazione dello 
statuto relativo. 


(1) Vedasi la convocazione del Comitato dei Delegati. 


Il Consiglio prende atto della comunicazione e, mentre lascia 
alla Commissione di completare il suo lavoro, associandosi alla 
Presidenza per lo svolgimento di tutte le pratiche legali neces- 
sarie, stabilisce di dare notizia previ accordi con la donatrice, 
per mezzo del giornale ufficiale, che il primo premio Mallegori. 
dell'importo di L. 500, sarà aggiudicato alla migliore memoria 
pubblicata nell’ /ngegneria Ferroviaria entro il triennio 1 lu- 
glio 1908 - 30 giugno 1911, con riserva di pubblicare entro breve 
termine il regolamento relativo alla costituzione e alle funzioni 
del Comitato che dovrà esaminare e giudicare le memorie. 

6° Il Presidente dà comunicazioni circa i temi per il pros- 
simo Congresso di Genova indicando pure per ciascuno i Relatori. 

Per quanto riguarda la preparazione del Congresso, il Con- 
siglio lascia alla Presidenza di proporre al prossimo Comitato 
dei Delegati la Commissione da nominarsi a termini dell'art. 60 
del regolamento. 

7° Il Presidente comunica che resta a farsi un'ultima liquida- 
zione di spesa per il Congresso tenutosi a Bologna, la quale spesa 
consiste nel rimborso al socio Ing. Candiani di somme sborsate 
per trascrizioni della memoria presentata all'ultimo Congresso da 
lui e dai colleghi Ingegneri Gasparetti e Camis. Il Consiglio au- 
torizza la spesa in via eccezionale. riaffermando il principio 
che le spese a cui deve far fronte il Collegio in occasione dei 
Congressi debbono rientrare nella somma appositamente stanziata 
e messa a disposizione del Comitato organizzatore del Congresso. 

Il Presidente informa che non può dare alcuna notizia circa 
i lavori della Commissione per il Concorso per l’agganciamento 
automatico, non avendo ricevuto al riguardo le attese comuni- 
cazioni della Presidenza della Commissione esecutiva. 

Circa i lavori della Commissione per il Congresso Interna- 
zionale 1911 il Presidente riferisce che da qualche tempo detta 
Commissione ha sospeso le sue riunioni, evidentemente in causa 
della stagione estiva, durante la quale molti membri si assenta- 
rono dalla Capitale; accoglie quindi l'invito del Consiglio di in- 
terpellare la Commissione stessa circa lo stato attuale dei suoi 
lavori. 

8° Per quanto riguarda la questione professionale il Presi- 
dente comunica una relazione, dalla quale xisulta che i Soci 
hanno mostrato di disinteressarsi completamente della questione, 
tanto che nessuno di essi ha fornito clementi o notizie atte a 
poter concretare una replica alla risposta avuta dal Direttore Ge- 
nerale delle ferrovie dello Stato in merito ai desiderati degli in- 
gegneri appartenenti a quell'Amministrazione 

Il Consiglio, malgrado ciò ritiene di dovere riportare la que- 
stione del prossimo Comitalo dei Delegati. 

Interviene quindi il sig. Assenti, Amministratore dell’ /nge- 
gneria Ferroviaria, il quale comunica al Consiglio che, col nuovo 
anno, il giornale assumerà il titolo: « L’Ingegneria Ferroviaria - 
Hivista dei Trasporti e delle Comunicazioni ». 

Il Consiglio prende atto di tale comunicazione. 

La seduta è quindi tolta. 

” Il Presidente 


F BENEDETTI 
Il Segretario Generale 


F. CECCHI 
pr, anto til 
NECROLOGIA 


In Piacenza il 29 ottobre u. s. si estinse il 
Cav. Uff. Ing. TITO BONGIORNI 


Nato a Piacenza nel 1845, laureatosi a Milano, esso fu Pro- 
fessore di costruzioni dell'Istituto Tecnico di Piacenza. Fu suc- 
cessivamente alla costruzione della Udine-Pontebba, Capo-Riparto 
della Rete ex A. I, e Capo Sezione dellaex R. A. Era stato col- 
locato a riposo nel 1908 col grado onorifico di Capo Divisione. 

Alla famiglia dell’Estinto le condoglianze dell’Ingegneria Fer- 
rortamia. 
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Produzione ciornaliera 8000 m' 


ONORIFICENZE ONORIFICENZE 


AUSSIG - Esposizione 
generale tedesca d’arte: 
industria e agricoltura 


FRAUENFELD Sviz- 
zera) -Esposizione d'agri- 
coltura, industria fore- 


1903. stale e orticoltura 1903. 
Diploma d'onore e | | È o Medaglia d’argento. 
medaglia del progresso wii o d RAS LURA {i AA MERITI IZ dardo 
di 1* classe. | (43 dg tg: VAI A 1 LL E LIEGI -Esposizione mon- 
aa RAME diale 1905. 


BARI - Esposizione ge- 
nerale del lavoro 1907. 


Gran Coppa e me- 


daglia d’oro. 


Diploma d'onore. 


LINZ - Esposizione pro- 
vinciale dell'Austria su- 
periore 1903. 


BRUXELLES - Espo- Medaglia d’argento 
sizione d’arte e mestieri dello Stato. 
1905. mie ata 

Diploma d'onore. VENEZIA - Esposizio- 
n ne delle arti edificatorie 
1907. 


BUENOS-AYRES - È 
Esposizione internazio- 
nale d’ igiene. 


Grande medaglia 
d’oro. 
i] 


Diploma d'onore. 


CATANIA - Esposizio- 
ne agricola siciliana1907. Le massime onori- 
ficenze in tutte le 


esposizioni. 


Diploma d'onore e 


medaglia d’oro. 
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d’ inverno. Inoltre le cause d' incendio per cotto circuito vengono in questo caso completamente eliminate. 


A richiesta si studiano GRATIS le armature dei tetti e si fanno preventivi per coperture, rivestimenti, ecc. 
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PREMIATA CON DIPLOMA D'ONORE ALL'ESPOSIZIONE DI MILANO - 1906 
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pubblicità 1) 


(esclusivamente per abbonati, 
schiarimenti per la Francia € ed il l Bel cio. ) 


UFFICIO A PARIGI: 


- Réclame Universelle, 12, Boulevard Strasbourg. 


Questioni del giorno: La nuova legge sulle Ferrovie dello Stato. 
Recenti costruzioni di locomotive all’estero - Ing. I. VALENZIANI. 


Recenti progressi nella costruzione di ferrovie aeree (l'ontinsazione è fine, vedere nn. 13 
e 14, 1909). - I, F. 


Considerazioni intorno agli studi ed ai mezzi per sviluppare la navigazione interna In Italia 
In relazione coll’esercizio delle ferrovie e tramvie ed al completamento del mezzi di tra- 
sporto nell'interesse dell'economia nazionale /Continzazione, vedi nn. 18, 16 e 21, 1909) 
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Rivista tecnica: Costruzioni recenti di gru galleggianti. — Gli infortuni nelle Fer- 
rovie dello Stato. 


Giurisprudenza in materia di opere pubbliche e trasporti. 

Brevetti d’Invenzione in materia di trasporti terrestri. 

Diario dal 15 al 25 novembre 1909. 

Motizie: Concorsi. — Nell’Ufficio Speciale delle Ferrovie. — Nello Ferrovie dello 


Stato. — III Sezione del Consiglio Superiore dei Lavori pubblici. — Con. 
siglio superiore dei Lavori pubblici. 
Bibliografia. 
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Al presente numero dell’ Ingegneria 
Ferroviaria è unito l XI Supplemento 
bibliografico. 


SISMA ANI O ADOS A SS ISIN, SR NM PIO ODIO PARO SNAO LL. - 


S 
QUESTIONI DEL GIORNO 


La nuova legge sulle Ferrovie dello Stato 


Come i nostri Lettori avranno rilevato dai giornali poli- 
tici è stato presentato al Parlamento nella seduta del 18 u. 8. 
dal Ministro Bertolini un disegno di legge concernente di- 
sposizioni relative al trattamento del personale ed alle ta- 
riffe ferroviarie, 

Le nuove proposte, che sono state per il Paese cagione 
di non lieve sorpresa, si riassumono brevemente così: 

1° Stabilito in base ai consuntivi del biennio 1907 909, 
aumentati *congruamente in seguito ai miglioramenti di trat- 
tamento proposti colla presente legge, il rapporto fra le spese 
per il personale, escluso quello dirigente, e i prodotti lordi, 
il personale stesso avrà diritto ad una compartecipazione al- 
l'economia che potrà risultare col conto consuntivo rispetto 
alle spese che si sarebbero avute sulla base di detto rap- 
porto fra spese di personale d’esercizio e prodotti lordi. 

2° Viene assegnato il 2°, dei prodotti per compensi 
pel lavoro straordinario e premi al personale d’esercizio. 

3° Viene assegnato l’1 °/,, dei prodotti per gratificazioni 
al personale dirigente. 

4" Sono aumentati di L. 120 annue gli stipendi inferiori 
a L. 3000 e di L. 0,50 giornaliere le paghe inferiori a L. 8,50. 

5° Sono abolite le indennità di residenza conservandole 
ad personam agli agenti che ne fruiscano, finchè rimangano 
nella loro attuale residenza. E’ fatta solo eecezione per Roma, 
nella quale città saranno corrisposte le indennità che hanno 
gl’impiegati civili governativi. 

6° Le soprattasse suibiglietti ferroviari sono raddoppiate. 

7° Sono rese definitive le tariffe differenziali e altre 
disposizioni minori. 

A quanto risulta dalla stampa quotidiana, il progetto di 
legge, oltre a recare sorpresa non ha accontentato nessuno. 
Non il pubblico come risulta dai numerosi e concordi voti 
delle Camere di commercio le quali vedono nel rincrudi- 
dimento delle tariffe un danno sensibile dell’economia na- 
zionale, danno che non può essere disconosciuto nemmeno 
da chi guardi la questione dal lato più ottimista. 

Ma pur prescindendo da questo danno diretto, al quale le 
migliorate condizioni generali dell'economia nazionale po- 
trebbero forse far fronte senza sentirne un rilevante aggravio, 
un altro ben maggiore pericolo viene aperto dal presente 
progetto di legge per l’azienda ferroviaria a danno del paese. 
Noi intendiamo accennare alla assegnazione di 6 milioni in 
favore del bilancio dei Lavori pubblici coprendo così coi 


Lu pubblicazione di articoli muniti della firma degli Autori non impegna la solidarietà della Redazione. 
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prodotti dell’Azienda ferroviaria i bisogni del bilancio stesso 
Se lo Stato comincia a dare sei milioni delle ferrovie ad un 
Dicastero troverà d’ora innanzi altrettanto semplice quanto 
comodo valersi dell'Azienda ferroviaria, unica grande azienda 
di carattere industriale dello Stato, per coprire le deficienze 
di bilancio. Questo pericolo era l’arma più forte di coloro 
che combattevano prima della sua attuazione l’esercizio di 
Stato e il progetto di legge lo farebbe diventare realtà a 
così breve distanza! 

Non ha accontentato il personale di nessuna categoria: 
non il personale in favore del quale essa è stata escogitata 
e cioè i 100.000 agenti con stipendio inferiore a 3000 lire e 
con paga inferiore a L. 8,50, come è provato dai numerosi 
ordini del giorno diramati alla stampa dalle diverse asso- 
ciazioni di classe, dai’ sindacati e dalle federazioni degli in- 
teressati i quali combattono quale la forma, quale la sostanza 
del provvedimento e quale l’una e l’altra insieme: non il 
personale con stipendio superiore a 3000 lire che si vede 
considerato meno dell’altro per la semplice ragione che esso 
è costituito per la massima parte da agenti e funzionari che 
non sì servono, per la loro stessa posizione morale e sociale, 
delle armi potenti che sono l’ostruzionismo e lo sciopero, e 
quindi vedono ancora una volta confermato che al giorno 
d’oggi nulla valgono le buoni ragioni e soltanto è potente 
la forza della massa. 

Ma il progetto di legge non risponde nemmeno alle esi- 
genze del servizio. Parlamentari eminenti hanno già espresso 
il loro avviso nella Camera e nella stampa accennando alle 
riforme che occorrerebbero per sfrondare una burocrazia esu- 
berante e per ottenere su questa via economie effettive ed 
effettivamente utili. Occorrerebbe decentrare alcuni rami di 
servizio, organizzare una buona volta quelli che ancora oggi 
non sono organizzati ed hanno tattora il funzionamento cao- 
tico del 1905, sopprimendo così le cause di molti sperperi 
tuttora frequenti dovuti esclusivamente alla cattiva organiz- 
zazione. Occorrerebbe decidersi a collocare a riposo una fa- 
lange di vecchi funzionari delle cessate Amministrazioni, il 
cui scarso rendimento è sorpassato dal danno che essi arre- 
cano all’ Amministrazione col portare nell’ opera loro vieti 
pregiudizi, gelosie di provenienze, contrasti di sistemi e man- 
canza assoluta di adattamento al nuovo ordine di cose, senza 
tener conto che con essi potrebbero esser messi a riposo pa- 
recchi dei loro uffici, guadagnando locali ed agenti per altri 
che ne hanno maggior bisogno. 

Occorrerebbe infine, e sopratutto, instaurare la disciplina 
così da poter avere da ciascuno, senza coercizioni e senza 
sforzi l'adempimento pieno e cosciente dei propri doveri in 
cambio del rispetto giusto e zelante dei suoi diritti da parte 
dell’Amministrazione. Se tutti facessero il loro dovere, si po- 
trebbe ottenere un'economia di 12.000 agenti ; il 10 °/, del per- 
sonale in servizio! Invece lo stesso Ministro, per la prima 
volta forse in uno Stato civile, trova la necessità di giusti- 
ficare nella sua relazione il progetto di legge colla dichia- 
razione che il personale non può più essere guidato con i 
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mezzi che regolano i rapporti tra lavoratori e imprenditori, 
ma deve essere assunto all'autorità di padrone e tutore del- 
l'azienda, non scompagnata dalla libertà di fare il comodo 
proprio. 

La errata politica ferroviaria di questi ultimi anni non 
poteva avere diverse conseguenze, ma essa è tuttavia con- 
fermata in modo solenne da questo progetto di legge, il quale, 
basato su tali premesse, è fatto in modo da incoraggiare ognor 
più l’ indisciplinatezza e il disinteressamento del personale al 
buon andamento dell'azienda. 

Chè infatti i maggiori vantaggi di questa partecipazione 
all'economia sarebbero goduti da quelle categorie e da quei 
gruppi di personale che, avendo sempre reso poco pel passato, 
potrebbero ora, con lievissimo sforzo, rendere più economico 
e proficuo il lavoro ad essi aftidato. Coloro invece che, avendo 
tatto sempre il loro dovere e avendo data sempre con attività 
e coscienza l’opera loro, non potranno aumentare il proprio 
rendimento che già raggiunge il limite massimo, saranno 
esclusi dal benefico miglioramento. 

Tale è la via tracciata nel progetto di legge per premiare 
il merito e per ricavare dal merito stesso i mezzi onde pre- 
miarlo. 

La prima conseguenza che ne poteva derivare è quella 
che rileviamo nella stampa giorno per giorno: le associa- 
zioni e i sindacati del personale hanno afferrato la buona 
occasione per chiedere nuovamente, poichè il Governo, con- 
fessando di essere moralmente ridotto all’ impotenza, ha chia- 
ramente mostrato di essere disposto a dare tutto ciò che sarà 
chiesto ; e si sono scagliati contro il progetto di legge, tro- 
vandosi una buona volta d’ accordo col pubblico a cui il 
progetto è reso antipatico per l'aumento di tariffe che porta, 
ed hanno detto: « quello che ci date è poco, vogliamo ben 
altro »! 

Da parte nostra non possiamo che associarci al voto che 
il progetto non diventi mai legge; ma, se esso dovesse giun- 
gere alla discussione della Camera, noi ci auguriamo che 
esso sia radicalmente modificato e che, se il Parlamento ri- 
tenesse che fosse giunta l'ora di accordare al personale fer- 
roviario qualche miglioramento, questo sia dato con ubbiet- 
tività di criteri e non per paura delle masse e prendendaone 
i mezzi dalla stessa Azienda con l'applicazione di sereni, ma 
rigidamente serupolosi provvedimenti senza false pietà e 
senza immeritate clemenze. 

Se sarà quindi ritenuto giusto di elevare ancora una volta 
le paghe del personale inferiore, non si dovrà dimenticare 
che le condizioni del personale dirigente medio sono relati- 
vamente molto più difficili. Si noti infatti che gli stipendi 
dei funzionari delle ferrovie sono ancora quelli del 1902, 
salvo lievi ritocchi ai minimi senza affrettamento di carriera, 
e che, se tali stipendi potevano ritenersi congrui in quell’e- 
poca, non lo sono più attualmente in seguito al rincaro ver- 
tirinoso della vita in tutta l’Italia. Si noti che il miglioramento 
delle carriere dei funzionari dirigenti si va applicando in tutti 
i Dicasteri, e che stona sopra tutto il confronto colle con- 
dizioni degli Ingegneri Ferroviari dipendenti direttamente 
dal Ministero, il quale pone questi funzionari in condizioni 
morali e finanziarie migliori di quelli delle Ferrovie; e, se da 
queste i più giovani (e sono i migliori) possono facilmente stac- 
carsi, come molti hanno fatto e vanno facendo, interrompendo 
la via iniziata per intraprenderne altra, ciò non è possibile 
ai più anziani che al patema morale di lanciarsi in altro 
ambiente, quando pure non vi si opponga l’ età, dopo dieci, 
quindici o più anni di servizio dovrebbero aggiungere il 
danno del sacrificio del modesto, ma ormai prossimo tran- 
quillo riposo. Si noti ancora che mal si appone chi ritiene 
che al buon esito dell'azienda basti il benessere materiale 
della grande massa del personale subalterno; niuno contesta 
che i 100.000 abbian diritto a tutti i riguardi per l’opera che 
essi prestano nell'intento comune; ma fra i 100.000 che 
agiscono e i 100 che comandano stanno i 2.000 che obbe- 
discono e dirigono; che senza questi nè quelli potrebbero 
tare nè gli altri potrebbero comandare; che i 2.000 sono il 
cuore che dà sangue al cervello e dà vita alle membra e che 
in ogni essere vitale al cuore deve essere rivolta ogni cura 
perchè esso possa compiere serenamente l’opera sua senza 


sbalzi e senza patemi, 


Dalla situazione del personale dell'Azienda ferroviaria non 
è difticile rilevare che, fatta una conveniente eliminazione 
del superfluo in ogni grado, e applicata ove occorre una 
migliore e più semplice organizzazione si potrebbe ottenere 
senza rilevante sforzo non solo il fabbisogno che il progetto 
destina al personale inferiore, ma anche quel poco di più che 
sarebbe necessario per usare analogo trattamento al perso- 
nale dirigente. A proposito del quale è bene pure di rilevare 
che non è a credersi che basterebbe allo scopo lo stanzia- 
mento per gratificazioni previsto dal progetto di legge, poichè 
nella misura proposta dell’1°/, esso è inferiore di circa la 
metà alla somma attualmente stanziata per compensi speciali 
al personale dirigente, senza tener conto, se mai, che non è 
colle gratificazioni, ma cogli stipendi e colla carriera che si 
migliora la condizione di chi presta l’opera propria. 

* * * 


Nella seduta del 21 u. s. il Comitato dei Delegati del 
Collegio ha approvato, su proposta del Consiglio Direttivo, 
il seguente Ordine del giorno : 

Il Comitato dei Delegati del Collegio Nazionale degli In- 
gegneri Ferroviari Italiani dopo aver considerato : 1° che i 
funzionari delle Ferrovie dello Stato muniti di stipendio su- 
periore alle lire tremila annue si trovano anch’essi a lottare 
dolorosamente con le esigenze della vita per il generale e forte 
rincaro dei mezzi di sussistenza; 2° che col rapido aggravarsi 
di queste esigenze soltanto per i funzionari anzidetti non 
venne finora provveduto al necessario e collettivo migliora- 
mento delle condizioni finanziarie ; 3° che tali difficili attuali 
condizioni trovano precipua motivazione nel migliorato ge- 
nerale trattamento delle classi operaie : chiede che qualsiasi 
provvedimento che fosse dal Parlamento approvato a bene- 
ficio degli agenti ferroviari contemplati nel disegno di legge 
testè presentato dal Ministro dei Lavori Pubblici alla Ca- 
mera dei deputati, venga esteso anche ai suddetti funzionari, 
ed incarica la Presidenza del Collegio di far pervenire tale 
voto al Ministro dei Lavori pubblici e al Parlamento. 

In seguito poi ai risultati della discussione avvenuta nel- 
l'odierna adunanza il Comitato dei Delegati dà mandato al 
Presidente, perchè procuri che la stampa politica illumini 
il Parlamento e la opinione pubblica sulle vere condizioni 
dei funzionari delle Ferrovie delio Stato e sull’ opera che 


essi prestano. 
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RECENTI COSTRUZIONI DI LOCOMOTIVE 
ALL'ESTERO. ‘*’ | 


1. - Locomotive a grande velocità. 


Contrariamente a quanto avvenne negli anni precedenti, 
non molto numerosi furono i nuovi tipi di locomotive a grande 
velocità entrati in servizio sulle linee europee durante l’anno 
che sta per finire. 

l’uò dirsi infatti che il 1909 abbia segnato, in fatto di 
nuove locomotive, piuttosto un periodo di preparazione e di 
studio che non un periodo di produzione. 

I risultati ottenutisi coi tipi entrati in servizio negli ul- 
timi anni, hanno fornito una larga base a tali nuovi studi 
e d’altra parte è da aspettarsi che le prossime esposizioni 
mondiali di Bruxelles e di Bucnos-Ayres contribuiranno a. 
fornire un’occasione propizia alla comparsa dei nuovi tipi 
studiati o tuttora allo studio. 

Per quanto riguarda i tipi stessi, non v’è più alcun dub- 
bio che, anche nei paesi che più largamente le avevano dif- 
fuse nel precedente decennio, le locomotive a due assi ac- 
Coppiati perdano continuamente terreno: le stesse ferrovie 
inglesi ove spesso il carico per asse raggiunge le 20 tonn., 
ci forniscono ogni anno dei nuovi esempi di locomotive da 
diretti a 3 assi accoppiati. 

Lo stesso tipo At/antic, che con l’aggiunta dell’asse po- 
steriore portante permise di dotare le locomotive a due assi 
accoppiati di caldaie assai più potenti ed adeguate alle mag- 


(1) Vedere L'Ingegneria Ferroviaria, 1905, n° 6, p. 82, n° 10, 
p. 160; 1908, n° 8, p. 123, n° 24, p. 403, 
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giori esigenze del traffico, ha oramai ceduto quasi ovunque | grande maggioranza delle Amministrazioni quel favore che 
nelle nuove costruzioni il suo posto ai tipi a tre assi accop- | le sue qualità avrebbero potuto far supporre. 

piati: questi ultimi assumono, com’ è noto, tre forme diverse Una causa di ciò va ricercata nel timore che il 1° asse 
e cioè quella classica con carrello anteriore a 2 assi portanti | portante, specialmente se non coniugato col 1‘ asse accop- 


Fig. 1. Loccmotiva 2 C, n° 4021, della < Great Western Ry. » - Vista. 
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Fig. 2. — Locomotiva 2C, n° 4021, della < Great Western Ry. » - Zlevazione.. Fix. 3. — Locomotiva 2C, n° I511, della «Lancashire & Yorkshire Ry. » - Elevazione. 


(2 C), l’altra denominata Prairie (1 C' 1) con asse portante | piato, con un carrello tipo Helmoltz o derivati, mal si adatti 
anteriore e posteriore, ed infine la più recente, la /ucific | alle grandi velocità . 


(2 C' 1), con carrello anteriore a due assi portanti e asse por- Comunque è certo che il tipo Pacific colle sue colossali 
tante posteriore. dimensioni ha, in questi ultimi due anni guadagnato molto 
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Fig. 4. — Locomotiva 2 C. n° (5/1, della « Lancashire & Yorkshire Ry. » - Vista. 


Il tipo Prairie, che ebbe principalmente in Austria e in | terreno, sì che attualmente può dirsi che siano poche le Am- 
Italin numerose applicazioni (1), non ha incontrato presso la | ministrazioni ferroviarie europee più importanti, che non lo 
abbiano sperimentato, o non stiano per sperimentarlo sulle 

i proprie linee. 
Di fronte a tale successo è però doveroso far rilevare 
come due Amministrazioni, la Great-Western Inglese, e lo 


(1) Le Ferrovie italiane dello Stato hanno attualmente 150 locomo- 
motive Pratîrie (Gr. 680) in servizio. 
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Ouest-État francese, che furono fra le prime a far costruire 
le locomotive tipo Pacific, siano ritornate nelle costruzioni 
e ordinazioni più recenti al tipo classico a tre assi accop- 
piati e carrello anteriore. 

La Great-Western ha infatti progettato e costruito nel 
1909 la serie dei King (fig. 1e 2), dove fu mantenuto il surri- 
scaldatore Churchward e la disposizione dci quattro cilindri 
ad alta pressione esistenti sulla sua Pacific (Great Bear) ricor- 
data più sopra. 
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della Compagnia Paris-Orléans, analoghe alle prime già da 
noi descritte lo scorso anno, salvo l'aggiunta del surriscal- 
datore Schmidt, e altre lievissime modifiche. 

Le ferrovie francesi del Midì fecero pure costruire a Bel- 
fort, dalla Société Alsacienne, delle locomotive Pacific (fig. 5 
e 6) del tutto simili a quelle della Paris-Orléans, ad eccezione 
di alcune leggere riduzioni di peso, rese necessarie dagli 
armamenti più leggeri della Compagnia, 

Le ferrovie Reali dell’Alsazia-Lorena hanno messo in ser- 


Fig. 5. — Locomotiva 2CI, n° 3004, delle ferrovie francesi del Midi - Elevazione. 


E così, per citare altre nuove locomotive a tre assi accop- 
piati e carrello, ricorderemo quella costruita in quest'anno 
ad Horwich su piani dell’Hugues per la Lancashire and 
Yorkshire (fig. 3 e 4) e destinata ad accelerare la marcia dei 
treni diretti sulle linee della Compagnia. 
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Fig. 6. — Locomotive 2C 1, n° 3004, delle ferrovie francesi del Midi - Elevazione. 


Le ferrovie francesi del Midi, mentre hanno fatto costruire 
alcune Pacific del tutto simili a quelle della Paris-Orl6ans, 
hanno contemporaneamente ordinata alla Casa Schwartzkopftf 
di Berlino, la costruzione di locomotive a tre assi accoppiati 


vizio anch’esse delle locomotive Pacific (fig. 5 e 6), costruite a 
Grafenstaden e simili esse pure al tipo della Paris-Orléans : si 
tratta di macchine a quattro cilindri compound a vapore surri- 
riscaldato, ma nelle quali la griglia, in luogo di avere la 
pianta trapezoidale come nelle macchine della Paris-Orléans, 
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Fig. 7. — Locomotiva 2C1 delle ferrovie dell’Alsazia-Lorena - Vista. 


fu mantenuta fra i lungheroni per tutta la sua lunghezza, e 
ciò allo scopo di diminuire per quanto possibile il peso sul- 
l’asse portante posteriore in considerazione dell’armamento 
più leggero. 


Fig. 8. — Locomotive 2C1 delle ferrovie deli'Alsazia-Lorena - Vista. 


e carrello a due assi anteriore, con due cilindri a semplice 
espansione, ma a vapore surriscaldato: si tratta di una lo- 
comotiva analoga a quella delle Ferrovie dello Stato Prus- 
siano costruita su progetto del Garbe, dalla stessa ditta e 
già illustrata su queste colonne (1). 

Quanto alle nuove /acifie vi furono in quest'anno quelle 


(1) Vedere L’Ingegneria Ferroviaria, 1907, n° 14, p. 233. 


In questi ultimi mesi poi, anche la Paris-Lyon-Méditer- 
rante, ha iniziate le prove con due sue locomotive tipo Pa- 
cific, fatte costruire nelle proprie officine ; una di esse (fig. 10) 
è a vapore saturo, a quattro cilindri e doppia espansione, mentre 
l’altra è a vapore surriscaldato, con quattro cilindri, a sem- 
plice espansione (fig. 9). 

Queste due locomotive che per ora circolano solo sopra 
una sezione della linea Paris-Lyon, a causa del loro peso, 
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dovranno in seguito, se il tipo verrà esteso, effettuare il ser- 
vizio dei treni viaggiatori più rapidi e pesanti dell’ intero 
percorso Paris-Lyon-Marseille, non appena ultimati i neces- 
sarii lavori di rinforzo ad alcune opere d’arte (1). 

Sono attualmente in costruzione le locomotive tipo Pacific 
dello Stato Belga destinate alla trazione dei treni più rapidi 
sulle linee più accidentate della Rete. 


K) 
- 


centemente lo studio di una nuova locomotiva tipo Pacific 
che, come la precedente del Belgio, avrà un meccanismo 
motore con quattro cilindri a semplice espansione e una cal- 
daia con surriscaldatore Schmidt nei tubi bollitori. 

La nuova locomotiva, di cui per ora solo pochissimi esem- 
plari verranno costruiti, è destinata a circolare sulle linee 
munite del nuovo tipo di armamento F. S., (1) avendo un 
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Fig. 9. — Locomotiva 2C 1, n° 6101, a semplice espansione della « Paris-Lyon-Méditerranée » - Vista. 


LocoMOTIVE TIPO «2 C» 
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LOCOMOTIVE TIPO «2 C 1» 


AI ; M 
DATI CARATTERISTICI Locomotiva Locomotiva Eò È z £ ; i o la fe È 
della della Great| 8% | £ # | FEO | Ag 88 Fi; 
L. and Y. Ry. | Western Ry. $s î C | i°$ (4 ; E E È 
| dl n ceî 
Locomotiva : Numero 1511 4021 4501 3004 — 6001 — 
Pressione di lavoro . . kg./cm?. 14 16 16 16 15 16 14 
Superficie della griglia . . i é da 2,9 24 4,27 4,0 3,06 4,25 5 
Numero dei tubi bollitori ‘ ‘ , n. _ 295 166 — 240 _. i 230 
Superficie riscaldata dei tubi. . . m 208,5 144 |195,70) 2353| 1443 290 
Id. id. delfono . . >» 17,1 13,95 15,37] 15.95| 17,38| 15,7 18,72 
Id. il. totale . do deo È 225,6 157,95 211,07] 251,25| 161,68] 282,83 | 282,48| 238,72 
Id. del surriscaldatore n Ms — 23,40 62,60 — 38,5 _ 64,30 
Diametro cilindri A. P. . mm. . 4 X 400 4 X 355 |2Y<420| 2% 370) 2 XK 380] 2 >< 390] 4 % 480] 4 X 500 
Id. id. Bi Pea } è è "i — - 2X640| 2 Y 620] 2 XY 600| 2 x 620 _ 
Corsa degli stantuffi . é È e » 660 650 650 650 660 650 660 
Diametro ruote motrici . : ” ; b & 1870 2030 1850 1940 2040 | 2000 1980 
Id. id. del carrello . : « 900 950 970 900 950 | 1000 900 
id, -10 portanti posteriori . 6 6° <a —_ — 1500 1230 1400 | 1360 1400 
Peso in servizio tonn. . t4 76 91,4 | 90,0 82,6 93,4 — 
Id. a vuoto . , : à È Li —_ 70,5 — 80,4 
Tender : Capacità d’acqua . A e DE — 15,8. 20 
Carbone . tonn - Di — 
Peso in servizio . ; ; 4 A + <a 30 40 45,9 
Id. a vuoto . : : 4 ; ; » _ 19 19,9 


Queste locomotive (fig. 11), che figureranno in prima linea 
nella prossima Esposizione di Bruxelles insieme con le altre 
pure in costruzione a 5 assi accoppiati ed asse portante an- 
teriore per treni merci, hanno un meccanismo motore a 
quattro cilindri a semplice espansione ed una enorme caldaia 
con surriscaldatore Schimidt. 

Anche le Ferrovie di Stato Italiane, hanno ultimato re- 


(1) I clichés delle fig. 9 e 10 vennero gentilmente concessi dal 
The Locomotive Magazine. 


carico per asse di 17 tonn. 

Per quel che riguarda i meccanismi motori dei tipi nuovi 
a cui abbiamo brevemente accennato, si può dire che le ap- 
plicazioni del vapore surriscaldato vadano costantemente au- 
mentando, tanto alle locomotive a semplice espansione quanto 
a quelle compound. 

In ambedue i casi di regola i cilindri sono quattro, ciò 


-— 


(1) Vedere L’Ingegneria Ferroviaria, 1908, n° 2, p. 62. 
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Fig. 10. — Locomotiva 2C1, n° 6001, compound a quattro clilndri, delia < Paris-Lyon-Méditerranée >» - Vista. 


che si comprende facilmente pensando ai non lievi incon- 
venienti che cagionerebbe su locomotive di tali dimensioni, 
l’adozione di due soli cilindri aventi un diametro adeguato 
alla potenza richiesta. 
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Fig. 11. — Loocomotiva 2C1 delle ferrovie dello Stato belga - Elevazione. 


Riassumiamo nel quadro a pag. 389 le dimensioni caratte- 
ristiche di queste nuove locomotive, rimandando ad un’altra 
occasione la pubblicazione di qualche notizia su tipi recenti 
di locomotive per treni merci. 


(Continua). 
Si 


Ing. I. VALENZIANI. 
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RECENTI PROGRESSI NELLA COSTRUZIONE 
DI FERROVIE AEREE. 


(Continuazione e fine, vedere nn. 13 e 14, 1909). 


Ferrovie aeree sistema Pohlig. — Terminiamo la breve ras- 
segna sui recenti progressi nella costruzione di ferrovie aeree 
facendo menzione di una notevole miglioria introdotta dalla 
Casa Pohlig, di cui avemmo occasione di descrivere l’impianto 


Fig. 12. — Sospensione doppia per li trasporto dei tronchi d'albero. 


eseguito per gli stabilimenti di Differdange della « Deutsche 
Luxemburgische Bergwerks » (1). 


(1) Vedero L’'Ingegneria Ferroviaria, 1908, n° 19, p. 318. 


Per render possibile un aumento del carico utile da tra- 
sportarsi con le ferrovie aeree, è d’uepo ridurre la pressione 
per ruota, ciò che può naturalmente ottenersi ripartendo il 
carico su un numero di ruote maggiore di quello general- 
mente adottato. 


Si adottò già da molto tempo tale disposizione, p. es. per 
il trasporto di tronchi d’albero (fig. 12); più tardi si impie- 
garono, per il trasporto dei vagoncini ordinari, due carrelli 
di scorrimento (fig. 13). E’ 
d’ uopo avvertire che tale di- 
sposizione a doppio carrello 
non può aduttarsi che in linee 
quasi sull’orizzontale, perchè 
sulle pendenze i vagoncini si 
sposterebbero obliquamente, 
lasciando eventualmente ca- 
dere parte del contenuto. Si 
tentò di rimediare a tale in- 
conveniente mediante l’appli- 
cazione di un bilanciere ag- 
ganciato ai due carrelli e por- 
tante la sospensione del va- 
goncino, come è indicato nella 
fig. 14. Tale disposizione pre- 
senta però lo svantaggio di 
una notevole lunghezza della 
sospensione. 

Recentemente la casa Pohlig 
adottò una disposizione del 
carrello a quattro ruote rap- 
presentato nella fig. 15. 

I vagoncini muniti di tale 
carrello presentano una sospensione di altezza uguale all’or- 
dinaria e possono circolare in curve di 1,50 m. Si può so- 
spendere a detto carrello un vagoncino della capacità di 
1.200 kg.; anche con tale carico si ottiene una pressione 
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Fig 15. — Carrello Pohlig a quattro ruote - Elevazione. 


per ruota inferiore a quella che si ottiene in un carrello 
semplice con un carico utile di 750 kg. 


I. F. 
2, 


CONSIDERAZIONI INTORNO AGLI STUDI ED 
AI MEZZI PER SVILUPPARE LA NAVIGA- 
ZIONE INTERNA IN ITALIA IN RELAZIO- 
NE COLL’ESERCIZIO DELLE FERROVIE E 
TRAMVIE ED AL COMPLETAMENTO DEI 
MEZZI DI TRASPORTO NELL’INTERESSE 
DELL’ECONOMIA NAZIONALE. 


(Continuazione, vedi n. 13, 16 e 21, 1909). 


a È 


Due ordini quindi di vantaggi porta dunque alle ferrovie la siste- 
mazione delle vie d'acqua: primo procura loro un nuovo traffico me- 
diante i porti di trasbordo ed il trasporto misto; secondo le aiuta a 
approvvigionare i grandi centri, alla cui vita ed alle cui industrie il solo 
servizio ferroviario non potrebbe portare con sufficiente rewolarità le 
grandi masse di materie prime. 

A Berlino colla navigazione arrivavano annualmente cinque milioni 
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di tonnellate di soli materiali da costruzione; quale ferrovia, senza 
esserne ingombrata, potrebbe disimpegnare tale servizio? 

Iì trasporto per via d’acqua, similmente a quanto avviene colle fer- 
rovie, ma in maggiore proporzione, è tanto più economico e conveniente 
quanto più lungo è il percorso da farsi. I centri quindi di produzione, 
che sono molto lontani da quelli di consumo, e viceversa, e che risen- 
tono assai della gravosità delle tariffe ferroviarie, (per quanto differen- 
ziali) tendono ad unirsi ad una via d’acqua, sia direttamente con un 
canale, sia —- quando ciò non convenga - con una linea ferroviaria. Al 
punto di contatto sorge in questo ultimo caso il porto di trasbordo. 

È logico che, per permettere un reale vantaggio economico, il costo 
del trasbordo dalla barca al vagone o viceversa, non deve essere molto 
alto; perciò la tecnica ha studiato impianti grandiosi che, permettendo 
di muovere le grandi masse di merce, riducono il costo a cifre licvissime. 

Ma è altrettanto facile a comprendersi che, quando le ferrovie vo- 
gliono impedire che parte del traffico passi alla via d’acqua, non hanno 
altro a fare, che imporre tariffe altissime pel tratto di linea di raccordo. 

Una politica di questo genere hanno seguito in modo molto carat- 
teristico le Compagnie ferroviarie francesi coi numerosi porti di rac- 
cordo, paralizzandone ogni utile funzione. Sulla più gran parte delle 
vie navigabili in Fraucia si svolge un traffico mediocre appunto per 
la mancanza di punti di trasbordo tra le linee ferroviarie e fluviali : 
prova palmare è il Rodano a Lione, ove quel porto si trova in meschina 
condizione di attrezzatura e di manutenzione. Per contro però si ve- 
rifica un movimento di merce su quei canali, nei quali esistono adatti 
porti di contatto colle ferrovie, come sono quelli di Roanne e di Mon- 
targis: in questi casi, in cui la navigazione interna può svolgere la 
sua azione senza essere ostacolata da tariffe ferroviarie proibitive per 
raccordo, al quale poi è offerto pel trasporto delle merci i convenienti 
mezzi, anche in Francia essa rende sensibilissimi vantaggi. 

La Francia quindi offre la prova più evidente dei deplorevoli effetti 
della lotta fra la navigazione interna e le ferrovie. 

In Germania invece noi possiamo trovare gli esempi migliori, lo 
più splendide prove del vantaggio e della utilità, che porta l’ accordo 
fra i due mezzi di trasporto. 

Anche colà le vie d’acqua si sono trovate ed ancora si trovano in 
concorrenza colle ferrovie degli Stati rivieraschi; ma essa raramente 
è gretta e piccina, e quasi sempre è informata a larghi criterii ed allora 
è benefica, salutare a tutti e due i mezzi di trasporto; allora sorge 
una gara generosa, che si vince col miglioramento tecnico di ciascuno 
dei due, colla ricerca della più perfetta organizzazione economica, com- 
mercialo e finanziaria, ed i cui effetti sono a tutto beneficio del traffico 
e non, come in Francia, a detrimento di questo. In Germania quando 
una città, che si trova lungo una via d’acqua, ha interesse nello sta- 
bilire un porto di raccordo, ne fa domanda allo Stato ; e questo, salvo 
qualche eccezione di minima importanza, accoglie sempre la domanda, 


‘autorizzando l’' Amministrazione ferroviaria alle opportune spese. In 


Germania quindi, dato il concetto profondamente radicato della impor- 
tanza economica delle vie d’acqua e dei trasporti misti, non c'è bisogno 
di disposizioni legislative per stabilire e mantenere in buone condi- 
zioni i porti; spontaneamente poi le Amministrazioni ferroviarie vi con- 
corrono con contributi finanziarii e facilitazioni di tariffe. Sicchè accade 
questo di sommamente utile : che una merce partita per ferrovia possa, 
senza dover sopportare troppi gravami, passare alla navigazione sino 
a destino, o magari, prima di giungervi, ritornare nuovamente alla 
ferrovia : il tutto con un unico documento di carico. 

Da quanto abbiamo brevemente sopra esposto a riguardo della Francia 
e della Germania, dobbiamo necessariamente concludere, essere questione 
vitale per l'interesse pubblico, che un Ente governativo, basandosi su 
leggi ben definite, provveda a che i rapporti dei porti colle ferrovie 
non vengano da questo ostacolati, che i porti vengano tenuti coi rela- 
tivi meccanismi in istato di perfetta conservazione e che capricciose 
tasse e tariffe atte a diminuirne l’attività non vengano applicate sotto 
pretesto alcuno. 

Sulla convenienza di attuare a lato delle ferrovie le vie fluviali 
fuori d’Italia la prova è raggiunta ; e non vi è ragione perciò di cre- 
dere, che meno incoraggianti risultati si possano ottenere tra noi, qua- 
lora, approfittando delle numerose esperienze altrui, le spese d'impianto 
per raggiungere questo scopo vengano ragionevolmente contenute in 
relazione agli utili anche modestamente computati. 

In Italia abbiamo pochi esempi isolati; ma che non possono tuttavia 
essere trascurati di venire presi in esame, giacchè valgono ancora essi 
a provare il grande vantaggio di una ben combinata funzione dei due 
mezzi di trasporto e di sospingerne ad una larga, razionale attuazione. 

A Mantova prospera da varii anni una fabbrica di ceramica, eretta 
sulla sponda del lago inferiore, a breve distanza dal porto Catena. L’ar- 
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gilla, la sabbia, il carbone, vi pervengono per vie d’acqua. Le più im- 
portanti delle materie prime — argilla e sabbia — delle quali vi ha 
dovizia nei dintorni della città, rimanevano inutilizzate ; di carbone 
non si aveva bisogno perchè la fabbrica non c’era. In oggi i prodotti 
della fabbrica. vengono smaltiti in parte per ferrovia, la quale così si 
avvantaggia nel movimento e nelle entrate. 

Fatto men diverso, a Mantova ancora, si verifica colla fabbrica di 
cellulosa, la quale con proprio approdo sul lago di Mezzo impiega, rice- 
vendole per acqua, le piante di pioppo crescenti sulle sponde del Po e 
confluenti; la pasta di carta viene poi a mezzo dei tram e delle ferrovie 
trasportata ai consumatori. È significante la constatazione, che in breve 
volger di anni, nel raggio d’azione della fabbrica, il prezzo del pioppo 
è duplicato per i cedui ed aumentò di un terzo per le piante d’alto fusto. 

A Sant’ Antonio di Mantova prospera una fabbrica cooperativa di 
concimi con proprio binario al lago, col quale riceve per via di acqua 
le piriti; vengono poi per ferrovia e tramvia spediti i rispettivi pro- 
dotti a servizio della provincia. Alla esistenza di questa fabbrica è, 
sia pure in parte, dovuto il grande progresso dell’agricoltura della plaga 
servita: ne risulta maggior consumo delle materie fertilizzanti ed enorme 
aumento nel valore dei terreni. La ferrovia non trasporta le materie 
prime per la fabbrica dei concimi; ma questo stabilimento non sarebbe 
forse sorto senza la comodità della via d’acqua e la ferrovia quindi non 
avrebbe ugualmente trasportate le materie prime, mentre così essa ha 
guadagnato invece nel movimento di una grande parte dei concimi 
fabbricati e dei prodotti agricoli assai fortemente aumentati. 

Le tabelle seguenti dànno la dimostrazione numerica per la provincia 
di Mantova in riguardo al benefico correlativo aumento nel trattico fer- 
roviario e per via d'acqua: 


Movimento degli scali ed approdi formanti il porto 
lacuale di Mantova 


(omessi gli scali del Lago supertore) 


MERCI IMBARCATE 


” 1906 | 1907 | 1908 
SBARCATE Tonn. | Tonn. | Tonn. 
Rotta ed altri scali di 
Cittadella. 
Imbarco . . . 79.927/ 79.837) 60.000] 59.549! 541.197] 77.958 
Sbarco . . . . ? ? 300] 2.271 404 190 
Toraré | 79.927] 79.837] 60.300] 61820! 54.691) 78.148 
Lago di Mezzo: 
Scalo della Ccellulosa. 
Imbarco . . . . ? - - ? - = 
Sbarco . . . . 3.000] 4.755] 6.705) 13.445] 8.379] 8798 
TOTALE 3.000] 4.755 6.705] 13.445f 8.379] 8.728 
Porto Catena: 
Imbarco . . . . LATI 5.756) 7.690] 4.962) 9.289! 6.795 
Sbarco . . » 49,290] 51.984! 60.980] 77.570! 73.394] 78.317 
Torace | 51.190) 57.740] 68.670) 82.538] 85.683f 85.112 
Lago Inferiore : 
Scalo della Diga Chas- 
seloup. 
Imbarco . , 13.029] 6.078] 7.761] 27.935[ 45.200] 35.045 
Sbarco . . . . - - = - - - 
Torace | 153.029) 6.078] 7.761] 27,935] 45.200] 35.045 
Porto lacnale di Man- 
tova: 
Imbarco... .| 95226] 91.671] 75.451 92.446 108.686/119,798 
Sbarco 52.220] 56.739) 67.995] 93.202] S5LG6TI 87.235 


———— —_—_—_—_—r ——— — 


ToraLe |147.440 148410148, 130 150.05 193 1):3(207.035) 


Stazione ferroviaria di Mantova. 


MERCI 1905 1906 1908 
Tonn. Tonn. Tonn. 
In partenza. 358.1 1933 
G. V. 
In arrivo. 450.5 1.105.4 Aumento di circa il 30°/, 
In partenza.| 39317- | 40.751- SL I20O, 
P. V. 
In arrivo. 64.560 = | 69.570—- 


Mantova quindi comprova luminosamente, che la navigazione interna 
non nuoce, ma giova al movimento ferroviario, perchè vi sono state por- 
tate colle ferrovie alcune materie prime, che non vi sarebbero giunte 
altrimenti, e le quali trasformate in prodotti industriali sono poi nella 
più gran parte trasportate a destinazione colle ferrovie stesse. Ed an- 
cora ripetiamo che in Mantova non sarebbero sorte le industrie della 
cellulosa e della ceramica, se non si fosse potuto trasportarvi per via 
d'acqua agli stabilimen'i i tronchi di pioppo e l’argilla; mentre poi 
il cartone di cellulosa ottenuto ed i laterizi si esportano largamente 
nell’Alta Italia ed anche all’estero e vanno a destinazione per ferrovia. 
(Queste notizie le abbiamo avute dall’egregio Segretario della Camera 
di Commercio di Mantova, cav. prof, Berni). 

Se passiamo dalla provincia di Mantova a quella vicina di Ferrara, 
e vi esaminiamo lo stato dei trasporti, stralciando le monografie della 
Camera di Commercio, compilate dall’egregio segretario prof. Ferrari, 
rileviamo quanto vi si scrive: 

« La provincia di Ferrara è attraversata nel senso longitudinale 
« dall'arteria ferroviaria principale Bologna-Venezia per una percor- 
« renza assai breve (circa km. 21), inoltre dalla stazione di Ferrara 
« sì irrradiano altre linee di secondaria importanza, e cioè: la Fer- 
« rara-Ravenna-Rimini che appartiene alla rete statale e percorre nella 
« provincia circa km. 40; la Ferrara-Sermide-Suzzara, che appartiene, 
« con un percorso complessivo di circa 91 km., di cui 22 nella pro- 
« vincia nostra, alla Società anonima Ferrara-Suzzara; e la Ferrara= 
« Copparo (km. 21) che appartiene alla Società Veneta, ed è tutta com- 
« presa nel territorio provinciale. Inoltre è in corso di costruzione la 
« Ferrara-Uento, che dovrebbe prolungarsi in seguito sino a Modena. 

« Sarebbe desideratissimo il ripristino dello scalo fluviale di Pon- 
« telagoscuro, che ha già esistito con magazzeno e binario proprio e 
« che venne soppresso perchè la cessata. Società Ferroviaria con una 
« guerra inconsulta, mirando ad impedire qualunque mezzo di trasporto, 
« che essa riteneva sempre concorrente, rese completamente inutile ed 
« inerte quello scalo, che, convenientemente collegato colle ferrovie, 
« avrebbe potuto riuscire di grande utilità. 

« Simili propositi non possono essere nutriti dallo Stato che esercita 
« le ferrovie nell'interesse generale dell'economia nazionale; è perciò 
« sperabile che si voglia presto ripristinare quello scalo fluviale. 

« La provincia di Ferrara, lambita nella parte superiore per circa 
« 70 km. dal Po, attraversata nel cuore di essa da un perfetto canale 
« navigabile, quale è il Volano, trovasi nelle condizioni più favorevoli 
« per lo sviluppo della navigazione interna. 

« Le cifre del movimento nei due porti fluviali (Pontelagoscuro e 
« Darsena di Burana), che si riportano nelle pagine seguenti, compro- 
« vano nel modo più evidente la importanza assunta dal traffico flu- 
« viale della nostra provincia; traffico che supera notevolmente quello 
« di molti porti marittimi, quali ad es.: Fano, Marsala, Pesaro, Tra- 
« pani, Rimini, Viareggio, ecc., i quali non sono certo gli ultimi del 
« Regno. 

« E l'incremento dol traffico si è verificato malgrado lo stato di 
« semi-abbandono, in cui si trova il Po, la nostra principale via di 
« acqua; ne è quindi da dubitarsi che gli scali stessi dovranno gran- 
« demente avvantaggiarsi dall'approvazione della legge per la naviga- 
« zione interna, che ha per iscopo principale la sistemazione della via 
« Padana. Migliorata infatti la rete di canali che mettono in comuni- 
« cazione il Po colla lavuna Veneta lo scalo di Pontelagoscuro potrà 
« estendere la sua zona d'influenza oltre i confini della provincia di 
« Ferrara, divenendo il centro di irradiazione e di rifornimento di buona 
parte delle regioni Emiliane. 

« Inoltre, per l’avvenuta classificazione dello scalo di Pontelago- 
scuro fra i porti di II classe, II categoria (Decreto Reale n. 78 del 
1 marzo 1905) e conseguente partecipazione dello Stato nel 60 ©. 
« delle spese di costruzione e manutenzione, viene rimossa ogni 
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difficoltà di indole finanziaria per la esecuzione del progettato piano 
« regolatore dello scalo medesimo. 

« Anche il movimento della Darsena di Ferrara, pur essendo in 
« continuo aumento, trova ostacolo nelle pessime condizioni in cui si 
« svolge il servizio ferroviario. 

« Le lamentate deficienze di vagoni e di copertoni alla stazione di 
« Ferrara, si ripercuotono con maggiore intensità alla Darsena, ove le 
« barche devono attendere delle intere settimane per lo sbarco delle 
« mercanzie che recano, in attesa deì vagoni e deì copertoni, con danno 
« notevolissimo da parte dei commercianti e produttori; e con non 
« minor danno per il Consorzio degli Enti interessati al tronco di rac- 
« cordo Darsena-Stazione, poichè date le presenti condizioni, molti spe- 
« ditori preferiscono scaricare la merce sui birocci per poi ricaricarla 
di nuovo alla stazione. 

« A tali gravissimi inconvenienti urge provvedere, tanto più che 
« fra breve inizierà le sue operazioni la Società di navigazione co- 
« stiera e fluviale con un regolare servizio di navigazione per merci 
« e passeggeri ; onde il già notevole traffico verrà sensibilmente ac- 
« cresciuto. » 


R 


Movimento delle merci nelle stazioni 
delle ferrovie dello Stato. 


IN TONNELLATE 
1905 | 
P. V. 


1906 


G. V. G- V. P.V. 


Spediz. Arrivi | Spediz. Arrivi |Spediz, Arrivi 
| 
I 


Spediz. Arrivi 


fd 
-] 
(6 
ce o 


Ferrara .|25 305] 37.681/123 780/205 703] 28-360]  4.871|139.053|1608.507 
Pontela- 
goscuro 2.337] 65.108/120.6899] 1,775) 2.956] 34.209/110 019 
Ponte- 
maggiore.) 1.000] 2.633/ 22 174| 16 7861 14IS| 3.469) 25.287] 20.865 
Argenta . 720] 1.831} 12.055) 9076) 1.260) 2.147] 12 434] 8.409 
Totali i ii 26 117|: sradi | 32.813] 13. di 983 307 .800 
Stazione di Ferrara della Suzzara-Ferrara. 
7 IN QUINTALI 
Spedizione | Arrivi 
1905 . 109.545 60.620 
1906 . . 104.130 10.927 
1907 107.318 96.694 
Società Anonima ferrovie e tramvie Padane. 
TONNELLATE 
Movimento compless. 
1905 . 35.406 
1906 . 47.434 
1907 . 44.823 
Merci arrivate con barche agli scali di: 
ara Panna Darsena di Ferrara 
Arrivate | Partenza Arrivate Partenza 
1907. . Tonn. 69.150 4.300 65 881 164.689 
1908...» 71.210 5.974 — — 


Dall'esame di questi dati se ne può trarre la conclusione, che nella 
provincia di Ferrara vi è un movimento fluviale latente ; il quale pren- 
derebbe un grande sviluppo, qualora fosse opportunamente aiutato 
dalle ferrovie, le quali, a somiglianza della provincia di Mantova, ve- 
drebbero indubbiamente aumentati i proprii prodotti per la maggiore 
esplicazione delle industrie esistenti, per la creazione di nuove e per 
una intensificata e più larga coltivazione agricola. 

. 
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Ed ora veniamo a considerare il movimento generale della Valle 
Padana, il quale prende la sua principale attività dal traffico di Ve- 
nezia, del quale porto riportiamo i dati principali: 


Merci spedite ed arrivate per ferrovia 
esolusi i trasporti in servizio 


TONNELLATE 


ANNO caga 
| Arrivi [Spedizioni || Spedizioni| Totale 

1892 113.135 |! 392.120 i 405.255 
1893 103.820 | 397.541 | 501361 
1894 111.887 | 427.562 | 539.449 
1895: >, w «/@ sw & 128.724 | 508.032 | 636.756 
18596 116.787 | 564.186 | 680.973 
1897 121,611 | 553.288 | 674.899 
1595: « sila de a 127.695 | 599.780 | 727.475 
1899. . 143.827 | 660.399 | 840,226 
1900 159.655 | 730.622 | 890.227 
1901 1639.68 | 794.388 | 958 356 
1902. 139.426 | 877.643 | 1.017 069 
1503 140 900 | 944.871 |1085.771 
1904 157.502 | 932.658 |1.090.160 
1905 151.117 | 957.363 [1108.4180 
1906 173.405 | 1.068.233 | 1 241.638 
1907 158.475 |1.142.333 | 1.300.808 


Le importazioni e le esportazioni dovute alla navigazione interna 
nel 1907 ascesero a... . . è... +... tonn. 847.462 
con un aumento di. . . . nua È ® 27.380 
sul 1006 pari al 2,34 °/ sul ida dell'anno precedente. 

La tabella seguente dà una chiara idea della distribuzione del mo- 
vimento fluviale in ascesa e discesa ai varii sostegni e l’ annessovi 
specchietto del movimento carboni, dimostra quale prevalenza abbia 
nell’ascesa, tale merce per la via del Po. Difatti essa rappresenta il 
52 °/, del movimento totale in ascesa al sostegno di Brondolo, ed il 
13 del movimento totale ai cinque sostegni. 


Movimento delle merci nei sottoindicati sostegni 
(Peso in tonnellate). 


| MORANZONE BRONDOLO PORTE GRANDI 
Brenta) (Bacchiglione Po-Brenta) (Sile) 
Anno ; i Ù 
i DI c® i co z 
sa ® Ascen- | Discen- éd* | Discen- 
È a <2 | Totale VO a Totale Sa lgonte Totale 
e aÙ Vito) 


92.757|188.752/229.591 150,4501380.140 97.458|100.553/198.011 
98 260|192.697|207.690/205 617)413.607|76.606]125.630/202.236 


1906 [95.965 
1907 [94.437 


fel aa, i SE 
Asta: Pinco: ovaie | £5 [Mitico | ose | Asta | MGoto | Total 
n | | 
1906 | 20.254| 11.827| 31.541|4.916| 7.722) 12.638/448.184'371.898/820.082 


1907 | 11.975 


8.917] 20.892(7.052 de 18.330/397.760|449.702/817.462 


Movimento dei carboni in ascesa 
(Peso in tonnellate) 


Anno Anno |Mormnzone | Brondob Brondolo riale al Trepalate ml Cavallino | rorane TOTALE 


172.047 
167.478 


1906 
1907 


40.013 
44.065 


119.999 
109.862 
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Anche dall’esame di questi dati si deduce, che aumentarono di pari 
passo il movimento ferroviario e quello fiuviale. 

A questo punto è con rammarico, che dobbiamo giustificare il perché 
le cifre concernenti la navigazione interna si limitano a dare il movi- 
mento «lei soli anni 1906-907; mentre con piacere constatiamo, come 
le statistiche ferroviarie siano abbastanza ricche, risalendo si può dire, 
all’inizio dell’apertura dell'esercizio delle stazioni di Venezia. 

Gli estremi riferentisi alla navigazione fluviale sono stati sin qui 
rilevati dalla solerte Direzione compartimentale di Venezia delle Fer- 
rovie dello Stato e dal locale Genio civile, prendendo in esame i cinque 
sostegni principali, che possono considerarsi le chiavi del movimento 
fluviale della regione veneta. Mentre in questi ultimi anni si era in- 
cominciato da parte del personale manovratore dei sostegni, per dispo- 
Sizioni pervenutevi dalla Commissione economica presieduta dal gene- 
rale Bigotti, a tenere nota con certa diligenza del traffico, dallo scorso 
giugno 1908, sono stati cambiati i criteri precedenti per la tenuta della 
statistica stessa, ed anzi col 31 dicembre 1908, non sappiamo se più 
per malvolenza o per gretto senso di sbagliata economia, ne è stata 
addirittura abolita la compilazione. 

Una simile disposizione negativa riesco di vero danno, dacché si 
resta così privati in avvenire di un importante elemento, qual'è quello 
di conoscere le correnti del traffico fluviale, per adottare i provvedi- 
menti necessari a dirigerlo e svilupparlo. 

L'attuale Ministro Bertolini, che già diede prova grande d’interes- 
samento per la soluzione del problema della navigazione interna, vorrà 
certo provvedere a regolare nel suo Dicastero anche questi dettagli 
giacché tutto concorre allo scopo di migliorare il sistema dei traffici. 

Ed ora aggiungiamo, che non meno significanti dati ci offrono le 
statistiche del movimento ferroviario e fluviale fra Pisa e Livorno e 
lungo l’Arno e tra Civitavecchia e Roma nel basso Tevere; tali dati 
comprovano più l'intimo legame economico fra i due mezzi di tras- 
porto, talché dal loro mutuo sviluppo ridonda ad entrambi col loro 
progressivo aumento un largo beneficio all’interesse delle zone etticienti 
la loro influenza. 

Nel 1906 il movimento di merci fra Pisa e Livorno nel Canale fu 
di circa 137.000 tonn.; in questo quantitativo sono solo comprese le 
merci, che raggiungono il piccolo porto di Pisa o che partono da questo 
per Livorno, e non è perciò calcolato il movimento per alcuni stabili- 
menti prima del porto di Pisa, Tenuto conto anche di questi, il movi- 
mento del 19065 può ritenersi di circa 150.000 tonn. Nel 1908 il movi- 
mento da 137.000 tonn. si elevò a 200.000, e l'altro da 150.000 tonn. 
si avvicinò a circa 300.000 tonnellate, 

Circa il movimento ferroviario, le statistiche non dànno dati con- 
creti speciali a questa zona; ma si deduce chiaramente, che il traffico 
è in forte aumento, tanto che le rispettive Camere di commercio hanno 
reclamato e reclamano aumenti di tettoie e di binari. 

Circa il movimento fra Roma, Civitavecchia ed il litorale Tirreno, 
Sì rileva dalle statistiche, che nel 1906 essendo l'esportazione da Roma 
e lungo il Tevere di 6570 tonn. e l'importazione 19,990, nel 1908 queste 
due cifre sono salite a 9530 e 22.140. 

Anche qui le statistiche non otfrono dati speciali alla regione per 
la linea maremmana, ma tutti sappiamo quanto il traffico sopra questa 
linca è in fortissimo aumento, e come una delle preoccupazioni della 
Direzione delle Ferrovie di Stato sia quella di provvedervi. 

Dal complesso di quanto sopra esposto ne emerge in modo indi 
scutibile, che la navigazione interna debba essere considerata anche in 
Italia come un servizio pubblico di trasporti, e come tale, venire coor- 
dinata agli altri analoghi pubblici servizii. 


Limitato utile o perdite delle spese che si incontrano 
per la riattivazione delle vie d'acqua esistenti. 


Esagerato, se non destituito di fondamento, appare alla Commissione 
il dubbio, che le spese per la riattivazione e sistemazione delle vie 
d'acqua esistenti, cui limitansi nel momento le domande dei fautori 
della navigazione interna ed i propositi del Governo, siano per riuscire 
in pura perdita, ove si prosegua l'ideale di una completa organizza= 
zione dei trasporti fluviali, quale è prevista negli studii della Commis- 
sione ministeriale, come è vagheggiata nei progetti studiati in questi 
ultimi tempi, allo scopo di mettere il nostro maggior porto marittimo 
in condizioni di reggere alla concorrenza dei porti del Nord. 

Per spiegare il nostro pensiero, ci conviene scendere a qualche 
esempio : 

Le vie delle quali, avanti ogni altra, può essere domandata e con- 
cossa la riattirazione e sistemazione per una proficua narigazione, 
sono, al avviso della Commissione, le seguenti: 

Nell’ Italia settentrionale la Valle Padana, e nell'Italia peninsulare 
l'Arno ed il Tevere. 
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E, prendendo in esame la linea del Po e le tratte inferiori dei suoi 
confluenti, per le comunicazioni fra Venezia e Milano e l’ hinterland 
Padano a servizio degli scali già costituiti nolla bassa Valle Padana 
s'impone: la sistemazione dei canali da Chioggia a Cavanella-Po (0, 
a parì condizioni di spese, l'apertura di un nuovo canale da Chioggia 
al Po) e del Naviglio di Pavia, la istituzione del servizio di escava- 
zione con piccole draghe in un a quello dei segnalamenti, e l’appli- 
cazione di un regolamento di polizia fluviale. 

Per la linea dell’ Arno, che quantunque più povera d’acqua del Te- 
vere ha però una zona d'influenza in paese assai più sviluppato che 
non il Lazio, con lavori limitati, approfittando del Fosso dei Navicelli 
e di altri canali esistenti, la navigazione può essere inoltrata verso 
Firenze dal porto di Livorno sino a Fucecchio e con una spesa di circa 
tre milioni, sempre evitando le difficoltà dell'alveo d’ Arno. Da Fucec=- 
chio, per oltrepassare lo stretto della Gonfolina e giungere a Firenze, 
occorrerà maggiore spesa, perchè maggiori sono le difficoltà del ter- 
reno, e perche dovrà sistemarsi il fiume in alcuni tratti ed in altri 
escavarsi nuovi canali. 

Per quanto riguarda il Tevere, questo deve distinguersi in due 
tratti; quello a valle di Roma e quello a monte sino ad Orte. Pel primo 
sì può ammettere l'utilità presente di semplici opere di miglioramento 
per la piccola navigazione marittima, in attesa venga risolta la que- 
stione del porto marittimo di Roma. Invece il secondo tratto del Tevere 
dovrà essere definitivamente sistemato alla navigazione interna, la 
quale avendo per base il futuro porto di Roma, giunta ad Orte si 
inoltrerà sino a Terni lungo il fiume Nera, reso anch'esso navigabile. 
A monte di Orte non è più praticamente possibile l'esercizio della na- 
vigazione interna. 

La precaria sistemazione ad alveo di magra del Tevere a valle di 
Roma, già in corso di esecuzione con fondali minimi di circa m. 2,50 
e la costruzione già iniziata del nuovo porto fluviale di fianco alla 
nuova stazione di Trastevere, per un importo complessivo di circa 
4 milioni di lire, costituiscono le opere necessarie al presente per uti- 
lizzare il Tevere a valle di Roma, ma destinate a perdere di impor- 
tanza e di utilità il giorno, in cui Roma, col porto costrutto ed il ca - 
nale marittimo, sarà in immediato contatto col mare. 

Secondo i progetti di massima recentemente studiati dal Genio ci- 
vile, la sistemazione del Tevere a monte di Roma e del Nera costerà 
invece venti milioni circa di lire, 

Considerando ancora brevemente quanto si riferisce alla Valle del 
Do, suppongasi, che in assai breve termine di tempo lo sviluppo in- 
tenso del traftico renda necessaria la attivazione in sinistra di una via 
sussidiaria, che potrebbe essere quella pel Canal Bianco, Mincio, Oglio, 
Cremona, Lodi a Milano; noi avremo in quella linea la direttissima 
Venezia-Milano a servizio, oltre che delle stazioni terminali, di pa- 
recchi fra i più importanti scali: Adria, Mantova, Cremona, Lodi; ma 
non verrà mono per questo la necessità del Po navigabile a servizio 
dei rivieraschi di destra e dei cospicui centri di produzione e consumo 
in sinistra, quali: Polesella, Sermide, Massa, Melara, Ostiglia, Susti- 
nente, Borgoforte, Viadana, Casalmaggiore, S. Rocco, e di tutti quegli 
altri approdi che si saranno andati formando a servizio dell'agricoltura 
o delle industrie locali. 

Come pure, nella attuale impossibilità di entrare direttamente dal - 
l' Adriatico in Po, se si trovasse la convenienza di scavare il breve 
tratto di circa 11 km. fra Pontelagoscuro e Ferrara, e di sistemare 
l’attuale Po di Volano per discendere a Comacchio ed al porto di Ma- 
gnavacca, e più in giù ancora, sino a porto Corsini, raggiungendo così 
il raccorciamento di almeno km. 150 a favore del traffico di cabotaggio 
fra la Valle Padana ced il litorale Meridionale-Adriatico, in confronto 
dell’ attuale vizioso giro di Venezia, ciò pertanto non perderanno di 
valore i porti di Venezia e Chioggia ed i canali Veneti, i quali conti- 
nueranno sempre nella loro grande funzione, che in essi vi ha accu- 
mulato il lavoro delle passate generazioni. 

Si rassicurino gli oppositori ; il Po, qualunque possa essere nell’av- 
venire la necessità di vie navigabili a servizio intenso e continuo, re- 
sterà sempre /a ria di molte genti, se non la via delle genti. Ché, se 
servizio continuo, intenso, con natanti di grande portata, si volesse 
stabilire sul Po stesso, affrontando con mezzi adeguati il più vasto pro- 
blema della sua sistemazione generale, converrà pur sempre procedere 
per gradi ; ed i dragaggi, ed eventualmente i pennelli sommergibili sa- 
ranno utile preparazione ai più grandiosi lavori. 


ECONOMIA DEI TRASPORTI: 


Superiormente abbiamo accennato come i prezzi dei trasporti colle 
ferrovie non devono discendere al di sotto di quel limito, oltre il quale 
si lavorerebbe in perdita. È quindi opportuno esaminare quale sia questo 
limito e quale invece sia il costo dei trasporti per via d’acqua. 
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Il confronto non è facile. Ai Colleghi, i quali ogni loro migliore 
attività dedicano al servizio ferroviario, sarebbe fuori di luogo il di- 
mostrare quali e quanti siano gli elementi, che entrano a costituire il 
prezzo di trasporto per via ferrata di 1 tonn. di merce in genere e di 
1 tonn. di una determinata qualità di merce in particolare. 

Su tale proposito l’egregio Gualtiero Fries, nell'adunanza della Com- 
missione compartimentale del traffico di Venezia il 29 settembre 1908, 
intrattenne con un suo pregiato discorso quella riunione sulla neces- 
sità di un accertamento preciso sul costo dei trasporti ferroviarii per 
trarne norma nel coordinare le tariffe, E chiuse il suo dire colle se- 
guenti parole : 

« La determinazione del costo dei trasporti avrà per probabile con- 
« seguenza di suggerire le soppressioni dì quelle tariffe e di quelle 
« concessioni, che furono fatte allo scopo di combattere i trasporti per 
« mare e fluviali. Sarà un sano provvedimento dal quale dovrebbe — se 
« non erro — notevolmente avvantaggiarsi non meno l'azienda ferro- 
« viaria che l’economia nazionale ». 

Simili concetti furono svolti anche dall’egregio ing. Filippo Tajani, 
che scrive quanto segue : 

« Un primo e preciso dovere, che dellbono imporsi i rappresentanti 
« del personale al Consiglio del traffico, è la tutela del bilancio ferro- 
« viario. Il pubblico considera le tariffe quasi come un ingiusto gra- 
« vame e non vede limiti alla richiesta dei ribassi, come non vede osta- 
« coli alla creazione di nuovi treni e nuove facilitazioni. Quelli, che 
« sì credono in dovere di fare qualche ragionamento, si limitano a dire 
« che più st trasporta e più si guadayna, e che perciò se la ferrovia, 
« ribassa i prezzi, vi trova anch’ essa la convenienza. Nessuno pensa, 
« che dietro il prezzo vi è il costo, e che se il bilancio cade in deficit 
« ne rimangono colpiti ì cittadini più poveri, i quali nè possono darsi 
« il lusso di viaggiare, nè hanno da spedire merci. 

« Nel nostro Paese lo Stato ha fin troppo ecceduto nel crear fer- 
rovie improduttive ed ha ribassato le tariffe al punto di rinunciare 
quasi del tutto al reddito degli ingenti capitali finora spesi, dando 
« così un esempio, che nessun altro Stato ha creduto utile di seguire ; 
« è dunque tempo di fermarsi. Al pubblico, che reclama comodità fer- 
« roviarie e riduzioni di ogni genere, bisogna coraggiosamente rispon- 
« dere, che noi abbiamo raggiunto un limite, oltre il quale non è pos- 
« Sibile andare senza esporsi ad amare delusioni. Siano benvenute tutte 
le riforme buone, ma guardiamoci dagli eccessi, e nel far confronto 
« cogli altri paesi, non dimentichiamo mai, che le nostre condizioni 
« sono specialmente sfavorevoli al buon mercato dei trasporti. 

« Nel nostro sistema tariffario si riscontrano ancora alcune dispo- 
« sizioni discendenti da leggi troppo antiquate per meritare di essere 
« mantenute in vigore. 

« Noi conserviamo, per citare un esempio, l’ istituto delle conces- 
« sioni speciali, che la legge nell’ assetto definitivo dell’ esercizio di 
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« Stato non seppe sopprimere, malgrado esso sia stato abolito anche 


« da paesi a regime privato, e fra gli stessi industriali nostri forma 

« oggetto di vive critiche ». 

È sullo stesso argomento il Ministro dei Lavori pubblici on. Ber- 
tollni, assumendo per la prima volta la presidenza del Consiglio ge- 
nerale del Traffico nella seduta del 26 ottobre 1908, ha pronunciato le 
seguenti parole: 

« Dacchè tengo l’ufficio, non è passato giorno, senza che mi si af- 
facciassero irrefragabili prove della sostanziale antitesi fra le aspi- 
razioni del Paese e le condizioni, in cui fatalmente si deve svolgere 
l'esercizio ferroviario. 

« Da ogni parte, ad ogni istante, si chiedono le più svariate age- 
« volezze : riduzioni di tariffe e miglioramenti del servizio per rapidità, 
« per comfort, ecc. 

« D'altro canto da qualche anno un fenomeno si va affermando con 
« quasi brutale evidenza : il maggior costo delle materie impiegate o 
« consumate, la retribuzione più elevata della prestazione d’ opera ed 
« il suo minor rendimento, quest'ultimo sopratutto, perché, qualunque 
« industria può fino ad un certo punto sopportare un aumento di sti- 
« pendi e di salarii, come quello che è pure indice di prosperità ge- 
« nerale e quindi di condizioni favorevoli alla vita dell’ industria stessa; 
« all'incontro il minor rendimento del lavoro si traduce in una perdita 
« netta per tutti, la quale non ha compenso. 

« Fra due termini così contradditori, una sola via di conciliazione 
« si è trovata e si trova aperta : il progresso tecnico del servizio fer- 
« roviario. E questo progresso considerevole, diuturno, non soltanto ha 
« finora permesso che l’ industria ferroviaria non seguisse tutte lo altre 
nell’ aumento dei prezzi, ma le rese possibile di fare gradualmente 
« godere al pubblico notevoli facilitazioni e grandi migliorìc del servizio. 

« Però in tutte le cose umane vi sone dei limiti insormontabili ed 
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« anche la continuità del progresso tecnico ferroviario diviene ogni 
« giorno più insufficiente a dar modo di soddisfare le crescenti ri- 
« chieste del pubblico. Onde se a questi si facesse senz'altro ragione, 
« ogni elementare concetto di gestione industriale dovrebbe andare 
« bandito dall'esercizio ferroviario, ed esso, anzi che bastare a sé stesso 
« dovrebbe vivere anche col denaro dei contribuenti. 

« D'altra parte bisogna pure riconoscere, che il prezzo attuale dei 
« trasporti ferroviarii è poca cosa in confronto dell’ entità dei dazii 
« doganali e delle stesse oscillazioni nei prezzi della merce; che il pro- 
« muovere artificiosamente l’ incremento dei trasporti con un ribasso 
s di tariffe, quando l’ incremento non sia giustificato dalle condizioni 
« commerciali, si traduce a scadenza più o meno breve, in un insuc- 
« cesso ed in un danno economico ; che il risarcimento delle riduzioni 
« di tariffo grazie ad un aumento del traffico, non di rado è stretta il- 
« lusione, poichè esse assorbono l’aumento, che si sarebbo spontanea- 
« mente verificato con le vecchie tariffe, ed a parità di prodotto quello 
« ottenuto con maggiore quantità di merce trasportata, rappresenta 
« un aumento proporzionale di spesa, e quindi un introito netto assai 
« minore ». I 


CosTo DEI TRASPORTI FERROVIARII : 


Dopo le suesposte dichiarazioni di tali importanti personalità, la 
Commissione ritenne suo compito di studiare i limiti di costo entro i 
quali l’industria ferroviaria può svolgersi con scopo pratico, ed arrivare 
così a stabilire i concetti di massima al riguardo della concorrenza fra 
le vie ferrate e le fluviali. 

Ed incominciando dalle ferrovie, grandi difticoltà si incontrano per 
esattamente calcolare la spesa di trasporto della tonnellata-chilometro 
di merce, appunto perchè non è facile selezionare le svariate spese di 
un esercizio, e prendere in considerazione in giusta proporzione solo 
quelle, che competono al caso in esame; tanto più che le statistiche 
non offrono elementi esatti di controllo: tuttavia esponiamo il risultato 
di alcune ricerche fatte in proposito. 

Il costo di una tonnellata-chilometro calcolato in base ai dati sta- 
tistici complessivi riferentisi ad una grande rete formata da linee in 
condizioni assai difterenti fra loro per tracciato, por intensità di traf- 
fico, per percorrenza della merce, non corrisponderà certo al medio 
costo su ciascuna delle linee. Ma le statistiche consultabili, sia estere 
che nazionali, non offrono dati sufficienti per limitare il calcolo ad un 
determinato gruppo di linee omogenee, servendoci all'uopo di formule 
esatte dobbiamo accontentarci della ricerca in via approssimativa del 
costo medio su una intera rete a traffico normale. Senza entrare affatto 
in ricerche teoriche, riassumiamo quindi alcune cifre, quali ci risultano 
da statistiche e memorie pubblicate, per dedurne quale sia il costo 
medio della tonnellata-chilometro, che dobbiamo considerare come prezzo 
limite sotto del quale i trasporti si eseguirebbero con perdita ; ripor- 
tando anche per esteso qualche scritto di illustri specialisti in materia. 

Il compianto comm. Giuseppe Lanino fece nel 1879 uno studio pre- 
gevolissimo, che figurò nel volume pubblicato dalla Società delle Fer- 
rovie Meridionali nel 1879 sotto il titolo: Risposte al Questionario 
della Commissione Parlamentare d'inchiesta sull’esercixio delle Fer- 
rovie Italiane. 

In quello studio il comm. Lanino, colla sua nota competenza, fece 
una minuta analisi delle spese tutte di esercizio e le riparti opportu- 
namente fra le diverse unità del traffico. 

In siffatto modo il Lanino potè calcolare delle spese medie assai 
attendibili pel viaggiatore-chilometro e per la tonnellata-chilometro. 

Qui dobbiamo notare, che il coefficiente d’esercizio delle ferrovie 
di Stato è superiore al coefficiente d’esercizio delle cessate Società, e 
ciò per molti motivi, fra i quali anche l’aumentata spesa pel personale 
e per alcuni materiali di consumo, e che di questo fatto dobbiamo 
tenere conto. 

Dalle cifre indicate dalla Direzione delle Ferrovie di Stato nella re- 
lazione relativa all'esercizio 1506-1907 (pagina 13) risulterebbe, che 
mentre il coefficiente di esercizio della Società era del 0,655, quello 
dell'esercizio dello Stato era del 0,696 e quindi è assai probabile, che 
in proporzione alla tonnellata-chilometro nell’esercizio di Stato sia 
maggiore di quello, che è risultato al Lanino per la Società Meridionale. 

Il Lanino, nel suo studio, fece giustamente alcune correzioni alle 
cifre reali dell’esercizio, per stabilire un bilancio normale di spesa ; 
correzioni che non portano però pel nostro studio influenza sensibile. 
Egli è giunto al seguente risultato: 

Spesa totale, comprese le spese generali, per il trasporto di una ton- 
nellata ad un chilometro: 

I. 0,3188 
» 0,0440 


Grande velocità . . . .0. . 
Piccola velocità . . ... . 
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Ma come si disse, mentre il coefficiente d'esercizio della Società era 
minore di quello dello Stato, considerando che tale coefficiente per lo 
Stato è andato aumentando, si può argomentare, senza tema di esage- 
rare, che la cifra trovata dal Lanino devesi aumentare almeno del sei 
per cento, così che il costo della tonnellata-chilometro secondo quegli 
studii, sarebbe ora il seguente: 


Grande.velocità iii. 
Piccola velocità . . . . 


L. 0,3379 
» 0,0466 


Il sig. Amiat, ingegnere capo presso la Paris-Lion-Méditerranée ha 
pubblicato nel 1892 un interessante lavoro sulla spesa relativa ai tra- 
sporti sulle ferrovie Europee. Prendendo in esame le ferrovie italiane 
della rete Mediterranea, sulle quali si era verificato un movimento di 
26.508.309 treni-chilometro, arriva alla conclusione, che il costo della 
tonnellata- chilometro è di L. 0,037. 

Lo stesso ing. Amiat scrive, che al Congresso Ferroviario di Parigi 
nel 1899 venne in massima ammesso, che, pel calcolo del costo della 
tonnellata-chilometro. si possa considerare un viaggiatore-chilometro 
equivalente ad una tonnellata-chilometro, e che le merci, bagagli ed 
altri accessorii a grande velocità si possono equiparare ad un numero 


di viaggiatori e quindi di tonnellate chilometro, quale risulta dividendo . 


il relativo totale prodotto pel prodotto medio di un viaggiatore; e si- 
milmente gli accessorii della piccola velocità si possono equiparare a 
tante tonnellate-chilometro quante risultano dividendo il relativo pro- 
dotto pel prodotto medio di una tonnellata-chilometro. Dopo ciò il costo 
della tonnellata-chilometro si ricava dividendo la totalità delle spese 
annue d'esercizio per la totalità delle tonnellate-chilometro trasportate 
nell’anno. 

Applicando tale concetto all'esercizio delle grandi reti italiane nel 
1903, si avrebbe: 

240.936 450 


Costo di una tonn.-km, 5,875,307.038 


= L. 0,04018. 
(Continua) 


È 


RIVISTA TEGNICA 


Costruzioni recenti di gru galleggianti. 


L'aumento sempre crescente delle dimensioni e della potenza 
delle navi mercantili ha reso necessario in questi ultimi anni la 
costruzione di potenti apparecchi di sollevamento capaci di spo- 
stare il pesante equipaggiamento delle navi moderne. Fino a pochi 
anni or sono a tale bisogna venivano adibite delle gru fisse o scor- 
revoli su un binario lungo le banchine: si trovò in seguito più 
vantaggioso montare gli apparecchi di sollevamento su pontoni 
automotori o rimorchiati. Si ebbero così le gru galleggianti le 
quali costano meno di un analogo tipo fisso o scorrevole. Stimiamo 
opportuno, allo scopo di completare le già pubblicate notizie sul- 
l'arredamento dei porti mercantili (1), descrivere sommariamente i 
più recenti tipi di gru galleggianti sulla base di quanto fu in pro- 
posito pubblicato sul Genie Civil e sull’ Engineering. 

** 

Gru dei cantieri di Kawasaki (Giappone) (fig. 16). — Fu co- 
struita dalla « Cowans, Sheldon & Co.» ed è la prima gru galleg- 
giante costruita in Inghilterra. Ha una portata di 150 tonn. a 26,20 m, 
di distanza dall’articolazione del piede della volata, la quale non 
ruota attorno ad un perno, ma può muoversi attorno ad un asse 
orizzontale disposto trasversalmente al pontone. L' inclinazione 
della volata si ottiene mediante due aste filettate, articolate infe- 
riormente, le quali attraversano delle madreviti poste nei diedri 
del quadro di base della volata stessa. La gru non ha organi di 
propulsione propri, è mossa da rimorchiatori o mediante cabestani 
che trovansi sul pontone. 

Il pontone misura 30,50 m. di lunghezza e 21,30 m di larghezza : 
esso è diviso in scompartimenti stagni. L'equipaggiamento com- 
prende due motrici a vapore orizzontali che muovono gli argani 
per il sollevamento dei ganci e trasmettono il movimento alle aste 
filettate d'inclinazione della volata, una caldaia a vapore (8,5 kg/em*), 
due argani a vapore e due cabestani pure a vapore. Lo scafo con- 
tiene inoltre la scorta di combustibile, gli alloggi per l'equipaggio, 
una grande camera che ha l'ufficio di water-ballast, nella quale 
l’acqua viene immessa o evacuata mediante una pompa centrifuga. 


(1) Vedere L’Ingegneria Ferroviaria, 1909, n° 15, p. 260, 
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Il quadro fisso di base della volata misura 12,20 m. di lunghezza 
e 9,15 m. di larghezza, ed è costituito da robuste travi a traliccio 
solidamente collegate allo scafo. Sui due angoli anteriori del qua- 
dro si trovano ì supporti dell'asse di rotazione della volata, sui 
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Fig. 16. — Gru galleggiante da 150 tonn. dei Cantieri di Kawasaki - E/evazione. 


due angoli posteriori quelli delle aste filettate in acciaio forgiato, 
le quali sono mosse da un unico albero sul quale sono calettati 
degli ingranaggi conici che attaccano le ruote di comando delle- 
aste medesime, La gru è capace di sollevare 150 tonn. ad una ve 
locità di 1,592 m. al minuto, 75 tonn. alla velocità di 3,05 m. al 
minuto e 20 tonn. alla velocità di 12,20 m. al minuto. 

Gru dei cantieri Harland & Wolff a Belfast (fig. 17). — Fu co- 
struita dalla « Benrather Maschinenfabrik » e differisce dalla pre. 
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Fig. 17. — @ru galleggiante da 150 tonn. dei Cantieri Harland - Elevazione. 


cedente inquantochè i diversi movimenti della volata sono ottenuti 
mediante l'elettricità: il pontone è munito di motrici e di eliche 
per la propulsione e la volata è mobile attorno ad asse verticale 
e orizzontale, il quale trovasi notevolmente sopraelevato dalla co- 
perta del pontone per permettere l’ installazione dell’ incastella- 
tura del perno di rotazione. 

La gru fornita dalla « Benrather Maschinenfabrik » ai cantieri 
Harland & Wolff di Belfast è della portata di 150 tonn. a 30,50 m.; 
il suo carico statico di prova fu portato a 200 tonn, Il pontone 
misura 45 m. di lunghezza, 26 m. di larghezza ed ha un tirante di 
2 m.: esso porta un gruppo elettrogeno che fornisce la corrente 
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o. i ] »% pontone comprende due gruppi elettrogeni indipendenti, di cui uno 
‘di riserva. 

(ru del porto li Montreal (tig. 19) — Fu costruita dalla « Apple- 
bovs Ltd. » di Leicester.. Ha una portata di 75 tonn. a 15,50 m. dal- 
l’asse di rotazione della volata, la quale può inoltre muoversi at- 
torno ad un asse orizzontale alla stessa maniera che le gru pre- 
codentemente descritte, cioè mediante una sola asta filettata del 
diametro di 0,50 m. Il pontone misura 60 m. di lunghezza, e 13 m. 
di larghezza. I vari movimenti della volata sono ottenuti mediante 
due motrici a vapore bicilindriche, 


Gli infortuni nelle Ferrovie dello Stato. 


A cura del Servizio Centrale V° delle Ferrovie dello Stato è 
stata presentata al II Congresso medico internazionale una rela- 
zione sulla statistica degli infortuni negli agenti delle Ferrovie 
dello Stato. 

I concetti che hanno guidato nella compilazione di tale sta- 
tistica possono riassumersi come segue : 

1. — Frequenza assoluta degli infortuni: stante la diversità del 
periodo di carenza nelle varie legislazioni, occorre, per ottenere 
cifre che si corrispondano, tener conto separatamente dei traumi, 
che hanno dato luogo ad un periodo d'invalidità temporanea pari 
alle diverse carenze stabilite dalle singole legislazioni, dalla mas- 
sima di tre mesi alla minima di tre giorni. 

Le industrie che, come la ferroviaria, sono in grado di rac- 
cogliere anche le denunzie delle lesioni, che cagionarono invali- 
dità temporanea inferiore di periodo di carenza, possono contri- 
buire anche col numero generale dei traumi verificatisi sul lavoro. 

2. - Frequenza: relativa a seconda del mestiere, la quale si 
riflette sul premio di assicurazione, che in Italia da un minimo 
dell'1,90 per cento per Vindustria della seta, sale al 100 per cento 


Fig. 18. — Gru galleggiante da 150 tonn. dei Cantieri di Kiel - Vista. 


ai vari motori. Anche in 
questa gru, l inclinazione 
della volata è ottenuta me- 
diante due aste filettate. 

L'ineastellatura di sop- 
porto del pernio di rota- 
zione della volata è a 
traliccio : il contrapeso 
per la gru e per parte 
del carico è in cemento 
posto all'estremità poste- 
riore dello scafo. 

Gru dei cantieri im- 
periali di Kiel (tig. 18). — 
Fu costruita dalla « Dui- 
sburger Maschinenbau A. 
G.» ed è analoga al tipo 
precedente. L'altezza mas- 
sima è di (0 m.; il pontone 
che misura 40 m. di lun- 
ghezza, 24 m di larghezza 
ed un tirante di 4 m., è 
mosso da due eliche. Come 
nelle due gru preceden - 
temente descritte, la vo- 
lata della gru di Kiel è 
inclinata mediante le due 
solite aste filettate. La 
portata della gru è di 150, 
30 e 20 tonn. La centrale 
elettrica impiantata sul 


Fig. 19. -- @ru galleggiante da 78 tonn. del porto di Montreal - Vista. 
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per quella degli esplosivi, non tenendo conto dei premi anche 
più alti richiesti da condizioni speciali esistenti in qualche città. 
3. - Natura e sede della lesione. 
A tale riguardo è indispensabile stabilire una nomenclatura 
uniforme, anche perchè le diagnosi possano essere annotate nei 
quadri statistici da persone non tecniche. 


Testa . - 60 
Collo 
Occhio ed annessi. _ 45 


fi Tursoca Antenore. 
R Dorso Lumbare 

R Addoruinale... 0 20 
R Glutea ___ i. 10 


TRONCO 


Spalla... . 
Braccio. ___. 

Gomilo ____ ._ 1 
Antbracco _.. 1 


Polso___._. 


Anca e coscia. Ì 
Ginocchio _ __.... + 
Gamba______... | 
Collo del Prede. __.: 
Mede a 
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Fig. 20. — Ripartizione degli Infortuni degli Agenti delle Ferrovie dello Stato 
secondo le diverse parti del corpo. 


4. - Determinismo del tempo. Bisogna studiarlo tra operai il 
cui genere di lavoro sia regolato da apposite norme, per modo 
che presenti un rischio fisso nei vari' mesi dell’anno, nei giorni 
della settimana e nelle diverse ore del giorno, come nelle ferrovie 
si verifica per gli operai delle officine. 

D. = Cause degli infortuni e loro meccanismo d'azione, ricercati 
in maniera che possano servire da indice nelle questioni relative 
alla prevenzione. 

6. - Conseguenze fisiche ed economiche degli infortuni: inva- 
lidità temporanea e sua durata media, invalidità permanente as- 
soluta e parziale, media delle percentuali liquidate per le invadità 
permanenti parziali, morti. 

T. — Condizioni estrinseche agli infortunati che possono influire 
sul numero, sulla natura e gravità delle conseguenze degli infor- 
tuni. Per quanto riguarda il numero occorre tener calcolo del- 
l'influenza che l'accurato controllo dei casi denunciati esercita 
specialmente sulle forme caratterizzate da sintomi in massima 
parte subbiettivi. Quanto alla natura delle. conseguenze sarebbe 
interessante mettere in evidenza il diverso comportarsi degli in- 
fortuni nelle varie regioni della stessa nazione e studiare gli even- 
tuali rapporti esistenti fra il predominare delle conseguenze degli 
infortuni d'indole psicogenetica e le altre manifestazioni delle 
condizioni speciali di ambiente come, ad esempio, la litigiosità. 

I risultati di tale statistica per il triennio 1906-1908. possono 
riassumersi nel seguente specchietto : 
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Rilevamento stutistico 


Numero degli infortnni per ogni 100 agenti 
Giornate di durata dell’incapacità temporanea. a i 14 16 19 


Percentuali delle guarigioni con conseguenze permanenti. 


La statistica permette inoltre di stabilire la seguente gradua- 
toria nel rischio professionale delle diverse categorie di agenti 
ferroviarî: 1° manovali di tutti i servizi (68 °/,), 2° operai delle 
officine, 3° fuochisti, 4° capi-squadra cantonieri e cantonieri, 5° il- 
luminatori e lampisti, 6° capi-squadre manovratori e manovratori, 
7° macchinisti, 8° capi-conduttori e conduttori, 9° guardafreni e 
frenatori, 10° capi-squadra deviatori e deviatori, 11° verificatori, 
12° untori, 153° controllori viaggiatori, 14° guardiani e guardiani 
cantonieri, 15° sorveglianti, 16° guardie di stazione, 17° guarda- 
barriere (0,6 ° ;). l 

La ripartizione degli infortuni secondo le varie parti del corpo 
è indicata nella fig. 20. 
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GIURISPRUDENZA 


in materia di opere pubbliche e trasporti. 


ACQUE PUBBLICHE - REGIME DELLE ACQUE - PROVVEDIMENTI 
AMMINISTRATIVI — INSINDACABILITÀ DA PARTE DELL’AUTO- 
RITÀ GIUDIZIARIA — ACQUE PUBBLICHE NON DEMANIALI — 
AZIONE PER RISARCIMENTO DI DANNI — CONDIZIONI DI PRO- 
PONIBILITÀ. 


Il regime delle acque pubbliche, anche non demaniali, quali 
sono i canali di scolo artificiale, è esclusivamente affidato alla 
potestà della pubblica Amministrazione, senza verun sindacato 
dell'autorità giudiziaria, alla quale spetta solo conoscere delle 
azioni di risarcimento di danni quando la dannosità di atti, fatti, 
opere od usi relativi alle acque pubbliche, alla navigazione, ecc., 
sia stata riconosciuta dall'autorità amministrativa. 

Il privato, al quale l' Amministrazione nega, per motivi d'in- 
teresse generale, in occasione di piena, di immettere le acque 
che allagano i suoi fondi in un corso d'acqua pubblica, non può 
pretenderne risarcimento di danni, mancandovi la base della vio- 
lazione di un suo diritto. 

Nemmeno può pretendere tale risarcimento sotto il titolo della 
responsabilità dell’ Amministrazione per negligenze o colpose 
omissioni dei suoi agenti, quando risulti in fatto che la condotta 
degli agenti fu determinata da ragioni insindacablli di pubblico 
diritto. 


Corte di Cassazione di Roma — Sezioni unite — Decisione 
7 gennaio 1909 — Ministero dei Lavori pubblici c. Salina — Est. 
Palladino. 


GIUSTIZIA AMMINISTRATIVA. - OBBLIGO DELL'AUTORITÀ AM- 
MINISTRATIVA DI CONFERMARSI AL GIUDICATO DEI TRIBU - 
NALI - Ricorso ALLA V SEZIONE DEL CONSIGLIO DI STATO 
— COMPETENZA DELLA MEDESIMA. 


La interpretazione del giudicato dei tribunali, per l’adempi- 
mento dell'obbligo dell'autorità amministrativa di confermarvisi 
è di esclusiva competenza della V Sezione del Consiglio di Stato. 

Nell'esercizio della funzione relativa a questa materia è com- 
preso il potere di adattare l'esecuzione del giudicato alle con- 
venienze del pubblico servizio in relazione al caso deciso, in 
modo da conciliare l'esecuzione stessa con l’interesse della pub- 
blica Amministrazione. Laonde non eccede dalla giurisdizione del 
Consiglio di Stato il decidere che l’atto amministrativo, il quale 
fu giudicato lesivo del diritto privato, sia revocato, e così, in 
quanto possibile, sia tolta la ragione per l'avvenire al risarci- 
mento del danno, reintegrandosi il diritto che cra stato leso. 

E dunque esplicazione corretta e legale dell’ufticio della V Se- 
zione quella contenuta nella decisione di revocazione del licen- 
ziamento di un impiegato comunale, riconosciuto illegittimo dal- 
l'autorità giudiziaria con la conseguenza che il risarcimento del 
danno debba essergli prestato a norma della sentenza dci tribu- 
nali fino al giorno della riammissione in servizio, e da quel 
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giorno in poi egli sia tenuto a prestare la sua opera per aver 
diritto agli emolumenti dell’ufticio. Le modalità del richiamo in 
servizio e l'esame della deliberazione a ciò relativa sono sottratti 
al sindacato dell'autorità giudiziaria. 

Corte di Cassazione di Roma — Sezioni unite — Decisione 18 
gennaio 1909 — Scandariato c. Comune di Castellammare del 
Golfo. Est. Lago. 


rr _ ————PTÈ6È—nuiisei 
BREVETTI D' INVENZIONE 


in materia di trasporti terrestri 


Lucchetto di sicurezza per carri ferroviari con cartello indi- 
catore della manomissione dell’ ing. Mario Belli (Roma). 


La presente chiusura oltre ad opporre notevole resistenza al- 
l'effrazione, mette in evidenza l’effrazione stessa qualora avve- 
nisse, mediante la lacerazione di un cartellino indicatore. 

Il pernio 4 (fig. 21) penetrando nell'apposita appendice tubolare 
della scatola B e rimanendo impegnato dalla spina C spinta co- 
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Fig. 21. 


stantemente in avanti da una inolla, permette di applicare l’appa- 
recchio ai due occhi di chiusura. Per aprire detto lucchetto bisogna 
far girare con la chiave l'albero D, il quale tira addietro per mezzo 
di una madrevite .V la spina C'; contemporancamente per effetto 
di due filettature inverse, i coltelli £ si avvicinano lacerando così 
il cartellino indicatore £ che essi attraversano. 

Tale cartellino viene collocato allorchè l'apparecchio è aperto, 
e quindi la madrevite .}f, tirando addietro la spina /, permette 
l'apertura del coperchio a cerniera P. 

Un’apertura rettangolare praticata nel coperchio in corrispon- 
denza del cartellino permette di rendersi conto immediatamente 
dello stato del cartellino stesso. 


9» quindicina di luglio 1909. 


289/115. Moser Charles Edouard, a Parigi « Ruota elastica per 
tutti i veicoli ». Durata anni 2. 

289/118. Fuchs Fritz, a Vienna « Processo ed apparecchio per 
riempire di palline di caucciù i cerchioni dei velocipedi » Durata 
anni 1. 

289/121. La Société Anonyvme H. & A. Dufaux & Cie., a Gine- 
vra « Freno per motociclette, ecc. » Durata anni 3. 

289/125. Wenz Hans, a Nurnberg (Germania) « Mozzo elastico 
per veicoli di ogni genere » Durata anni 6. 

289/127. Wiigh Alexander Sophus Peter, a Frederiksberg (Da- 
nimarca) « Congegno regolatore per lanterne elettriche per mo. 
tociclette e simili » Durata anni 5. 
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pag. 356 col 2 riga 3 invece di nel successivo porre nello stesso 
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289/128. Torkington William, a Londra « Perfezionamento nei 
cerchioni elastici per ruote di veicoli stradali » Durata anni 6. 

289,130. Collina Ernesto fu Giuseppe, a Bologna « Copri-catena 
salva-pantaloni per biciclette » Durata anni 1. 

289/132. Ocejo v Ocejo Josè. a Burgos (Spagna) « Disposizione 
per evitare le oscillazioni nei veicoli mediante la forza clastica 
delle molle » Durata anni 2. 

289/133. Hughes William Richard e Cave - Moyle Philip. a 
Cheltenham (Gran Bretagna) « Meccanismo perfezionato per fissare 
alle ruote dei veicoli i cerchioni di riserva o ruote Stepney » 
Durata anni 6. 

284)/144. Pulifici Emidio, a Magliano Sabina (Perugia) « So- 
spensione elastica per automobili ed altri veicoli per impedirne 
gli urti, le trepidazioni, ecc. sistema Pulifici » Durata anni 3. 

289/149. Scaton Benjamin &C. a St. Louis, Missouri (U. S. A.) 
« Cerchione elastico per ruote di veicoli » Durata anni 14. 


D o 
DIARIO 
dal 15 al 25 novembre 1909. 
11 novembre. — Sulla linea Tivoli-Roma, tra Palombara e Mon- 


tecelio, deviano cinque vagoni del treno 3301, precipitando da 
una scarpata. Quaranta feriti, e danni rilevanti al materiale. 

12 novembre. — Presso Vancouver, nella Columbia Britannica 
avviene uno scontro fra un treno viaggiatori e un treno merci. 
Quattordici morti ec numerosi feriti. 

13 novembre. — A Brès. nella valle di Nori, un treno devia, 
precipitando nella strada sottostante. Un morto e sette feriti. 


14 novembre. — Fra le stazioni di Pinhel e di Guarda il Sud- 
Express di Lisbona devia. Due feriti 
15 novembre. — Presso Fagnano Olona, lungo la linea ferro- 


viaria della Nord-Milano, un treno si rovescia sul binario. Nume- 
rosi feriti. 

16 novembre — È pubblicato e va in vigore il nuovo Rego- 
lamento per la circolazione dei veicoli a traziono meccanica senza 
guida di rotaie. 

— Nella stazione di Foggia il treno diretto 57, proveniente da 
Bologna, investe una locomotiva. Nessuna vittima ; danni al ma- 
teriale. 

17 novembre. Presso Herison (Losanna) un treno devia, pre- 
cipitando da una scarpata. Due feriti 

18 novembre. — Inaugurazione della nuova linea telefonica 
Roma-Viterbo. 

- Il Ministro dei LL. PP. presenta alla Camera dei Deputati 
un progetto di legge per modificazioni al trattamento dei ferro- 
vieri ed aumento delle tariffe ferroviarie. 

19 novembre. — Il treno 2339, proveniente da Catania devia 
presso Granmichele. Nessuna vittima. Danni rilevanti al materiale. 

20 novembre Il Governo russo autorizza la costruzione delle 
linee Kief-Balta e Ouman-Nicolajeff. 

21 novembre. — Il Governo turco approva la concessione della 
ferrovia Soma-Panderla alla Società francese concessionaria della 
linca Smirne-Cassaba. 

22 novembre — A Mogent avviene una collisione fra due treni. 
Numerosi feriti. | 

— I servizi marittimi dell'Arcipelago Toscano vengono aggiu- 
dicati all'’armatore Carlo Allodi colla sovvenzione di L. 445.000. 

23 novembre — Presso Foggia il treno diretto 53 investe un 
treno merci Trenta feriti e danni gravissimi al materiale. 

24 novembre. — Incomincia alla Camera la discussione sul 
progetto di legge sulla Navigazione interna. 

25 novembre. Riunione ad Albano delle Autorità interessate 
per concordare il riparto dei sussidi fra i vari comuni interessati 
per la costruzione della tramvia Roma-Albano-Ariccia-Genzano- 
Velletri con diramazione per Nemi e Civitalavinia. 


* + 
NOTIZIE 
Concorsi. — Sei posti di architetto nelle Sopraintendenze dei 
monumenti. Ministero dell’ Istruzione Pubblica. Per esami e per 


titoli. Stipendio L 2500. Scadenza 31 dicembre 
— Un posto di Direttore della R. Scuola industriale cd an- 
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nesse Officine di Aquila con l'obbligo dell'insegnamento della 
tecnologia e del disegno tecnico, con lo stipendio di L. 4900 ; un 
posto di Direttore della R. Scuola industriale ed annesse Ofticine 
di Pisa con Pobbligo dell'insegnamento della meccanica e della 
tecnologia meccanica, con lo stipendio di L. 4000 (oltre ad un 
eventuale assegno di L. 1000 per l'insegnamento degli elementi 
dell'elettroteenica); un posto di Direttore della R. Scuola di arti 
e mestieri di Castrovillari con l obbligo dell’ insegnamento della 
meccanica, ‘lella tecnologia e del disegno tecnico con lo sti- 
pendio di L. 3500; un posto di Direttore della R. Scuola di arti e 
mestieri ed annesse Officine di Treja, con gli obblighi e lo stìi- 
pendio come al precedente. Roma, Ministero dell'Agricoltura, In- 
dustria e Commercio. Scadenza 19 dicembre. 
*x% * 


Nell’Ufficio speciale delle Ferrovie. -- Calvi ing. cav. Luigi 
R. Ispettore principale di 1 classe, è promosso R. Ispettore capo 


di 23 classe. 


, Nelle Ferrovie dello Stato. — Crosti Romeo, capo divisione, 
è nominato Ufficiale della Corona d’Italia. 

Cassinelli Antonio, ispettore principale, è nominato Cavaliere 
della Corona d'Italia. 

* * * 

III Sezione del Consiglio superiore dei Lavori pubblici. — 
Nell’adunanza del 13 novembre sono state approvate fra le altre 
le seguenti proposte: 

Progetto e domanda di concessione per la costruzione e l’eser- 
cizio di una ferrovia a vapore da Udine a Montegliano. 

Verbale di accordi stipulati coll Impresa Malato per sostituire 
la muratura in pietrame a quella in mattoni nei fabbricati del 
tronco Lercara Scalo-Lercara Città della ferrovia Lercara-Bivona= 
Cianciana-Greciì. i 

Verbale di accordi con V Impresa Malato, con cui si stabilisce 
un nuovo prezzo a metro cubo per la costruzione della parte 
sopra fondazione del fabbricato ad uso ufticio e deposito di grassi 
nella stazione di Lercara-città lungo la ferrovia Lercara-Bivona- 
Cianciana-Greci. 

Atti di liquidazione e di collaudo dei lavori eseguiti dalla 
Società Italiana di fonderie in ghisa e costruzioni meccaniche 
in Genova per costruzione d'una passerella pedonale attraverso 
il piazzale della stazione di Sarzana. 

Atti di liquidazione finale e di collaudo dei lavori eseguiti 
dall'Impresa Ciofti per sistemazione di strade e scoli d'acqua fra 
x 4 108 
i km. 15.02.50 

Progetto di un ponte in cemento armato sulla via Arenaccia 
lungo la ferrovia. Napoli- Piedimonte d'Alife, in sostituzione di 
quello in ferro già proposto. 

Progetto di variante fra il kin. 38,309 e 42,509 della ferrovia 
Napoli- Piedimonte d'Alife. 

Schema d'istruzione per la circolazione a gravità di carri ma- 
teriali lungo la ferrovia Follonica-Massa Marittima. 

Regolamento d'esercizio per la ferrovia Benevento-Cancello. 

Schema di Convenzione fra lAmministrazione delle ferrovie 
dello Stato e gli abitanti di alcune trazioni del Comune di Donnaz 
per l'impianto e Vuso d'un getto d'acqua da derivarsi dalla con- 
dotta pel rifornitore della stazione di Donnaz sulla ferrovia Ivrea- 
Aosta. 

Schema di Convenzione per concessione al Comune di Mazzate 
di sottopassare con tubi di ghisa per conduttura di acqua pota- 
bile la sede della ferrovia Saronno-Varese, 

Domanda della Ditta Muggia per essere antorizzata ad im- 
piantare un binario di raccordo tra la tramvia Parma-S. Secondo 
ed il ponte ferroviario sul torrente Parma 

Progetto d'ampliamento e sistemazione della stazione di Biella 


della ferrovia Caianello-Isernia. 


sulla ferrovia Santhlia-Biella. 
*k* 

Consiglio superiore dei Lavori pubblici. — Nell'adunanza 
del 15 novembre sono state approvate fra le altre le seguenti pro- 
poste: 

Domande di concessione delle ferrovie Napoli-Avellino-Atri- 
palda e Baiano-Avellino-Atripalda e proposta di trasformazione a 
scartamento normale della linea in esercizio Napoli-Nola-Baiano, 

Progetto di varianti alla ferrovia Rimini-Mercatino-Talamello 
e nnova domanda di concessione per la costruzione e Vesercizio 
della ferrovia stessa, 

Esame comparativo delle domande di concessione delle fer- 
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rovie Modena-S. Giovanni in Persiceto e Modena-Crevalcuore- 
Cento. 

Schema di Regolamento per disciplinare la larghezza dei cer- 
chioni delle ruote dei veicoli, in relazione al carico, che percor- 
rono le strade nazionali. 

Progetto di massima pel miglioramento dell'approdo di Golfo 
Aranci (Sassari). 
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Premier Congrès International du froid. Comptes rendus du Con- 
grés et des Assenblées de l’ Association International du froid. 

— Rapports et Comunications des Sections. Paris: Secretariat 

Général de l’Association Internationale du froid. 10, Rue Denis 

Poisson (1tî.me), 1909. 

Il Segretariato generale dell’ Associazione Internazionale del 
freddo, che tenne il primo Congresso Internazionale in Parigi 
dal 5 al 12 ottobre 1908 e di cui L’Ingegneria Ferroviaria ebbe 
occasione di occuparsi più volte pubblicando anche in un supple- 
mento i « Rapporti presentati dalle Ferrovie italiane dello Stato » 
a detto Congresso (1) ci ha inviato i tre volumi che comprendono 
le relazioni del Congresso. Crediamo opportuno riassumere il con- 
tenuto dei singoli volumi. 

Volume I. - Organizzazione del Congresso - Sedute del Con- 
gresso ed escursioni - Sedute ed assemblee generali delle Sezioni 
- Voti —- Associazione Internazionale del freddo. 

Volume II - Sezioni I, II, e III — A) Le basse temperature e la 
loro azione dal punto di vista fisico, chimico e biologico - 8) Van- 
taggi ed inconvenienti del freddo artificiale applicato alle abita- 
zioni (officine, sale di riunioni, ospedali, case private, teatri) — C) 
Valore alimentare dei prodotti raffreddati e congelati. - D) Mac- 
chine ed apparecchi frigoriferi: 1° Processi industriali per la pro- 
duzione del freddo; vantaggi ed inconvenienti; procedimenti ed 
apparecchi nuovi; recenti migliorie. 2° Unificazioni delle misure fri- 
gorifere, unità proposte . 3° Metodi razionali e pratici per la prova 
delle macchine frigorifere; esatta determinazione della potenza e 
del rendimento frigorifero; risultati d’esperienze. 4° Impiego dei fri- 
goriferi secchi e dei frigoriferi fluidi; asepsia dell’aria; rendimenti; 
E) Costruzioni di depositi e materiale frigorifero. - F) Conser- 
vazione della carne e derrate deperibili; organizzazione razionale 
dell'industria e del commercio delle carni. - G) Conservazione dei 
prodotti coloniali; prodotti coloniali suscettibili di utilizzare le ap- 
plicazioni del freddo. - /7) Industrie alimentari; applicazione del 
freddo artificiale nella fabbricazione e nella conservazione del 
burro. - /) Mattatoi, magazzini e mercati centrali; organizzazione 
frigorifera - X) Pesca marittima: 1° Impianti frigoriferi a bordo 
delle navi peschereccie. 2° Conservazione del pesce. 

Volime III. - Sezioni IV, V, e VI- L) Orticultura e sericul- 
tura: 1° Ritardo della fioritura delle piante mediante l'applicazione 
del freddo. 2° Il freddo nella scriccltura. - M) Bevande fermen- 
tate; dell'influenza della refrigerazione sulla chiarificazione delle 
bevande fermentate e sulla loro resistenza alle variazioni di tem- 
peratura; panificazione. - N) Fabbricazione del ghiaccio; mezzi 
per ottenere ghiaccio alimentare puro. - 0) Miniere, metallurgia, 
industrie chimiche: 1° Essicazione del vento degli alti forni. 2° 
Estrazione della paraffina. 3° Nuove applicazioni del freddo indu- 
striale. -— /?) Commercio delle derrate deperibili; i progressi del 
commercio delle derrate deperibili dopo l'applicazione dei proce- 
dimenti frigoriferi. - Q) Trasporti terrestri; organizzazione razio- 
nale dei trasporti frigoriteri sulle strade ferrate; carri, magazzini 
taritte. - 22) Trasporti marittimi; organizzazione razionale dei 
trasporti marittimi e fluviali. - /$) Incoraggiamenti ufficiali e di- 
sposizioni legislative: 1° Incoraggiamenti accordati dai Governi 
dei diversi Stati a favore dell'industria frigorifera. 2° Vendita, du- 
rante il periodo di chiusura della pesca e della caccia, di selvag- 
gina e pesci. 3° Insegnamento frigorifero. - 7°) Misure d’appro- 
vigionamento delle grandi agglomerazioni; servizi che possono 
rendere le applicazioni del freddo nell’alimentazione delle classi 
popolari. 


(1) Vedere L' Iugegneria Ferroviaria, 1908, Supp. n° 22. 
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(PIETRE ARTIFICIALI) 


“ETERNIT... 


Società Anonima - Sede in GENOVA - Via Caffaro, N. 3 


Capitale Sociale lire 1.500.000 interamente versato 


——— Stabilimento in CASALE MONFERRATO —=- 


Produzione giornaliera 8000 m' 


ONORIFICENZE 


AUSSIG - Esposizione 
generale tedesca d'arte: 
industria e agricoltura 
1903. 


Diploma «d’onore e 
medaglia del progresso 
di 1* classe. 


BARI - Esposizione ge- 
nerale del lavoro 1907. 


Gran Coppa e me- 
daglia d’oro. 


BRUXELLES - Espo- | 
sizione d’arte e mestieri 
1905. 


Diploma d'onore. 


BUENOS-AYRES - 
Esposizione internazio- 
nale d' igiene. 


Diploma d'onore. 


CATANIA - Esposizio- 
ne agricola siciliana1907. 


Diploma d’onore e 
medaglia d’oro. 
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ONORIFICENZE 


FRAVENFELD,Sîiz. 


zera) -Esposizione d'agri- 
coltura, industria fore- 
stale e orticoltura 1903. 


Medaglia d’argento. 


LIEGI - Esposizione mon- 
diale 1905. : 


Diploma d'onore. 


LINZ - Esposizione pro- 
vinciale dell'Austria su- 
periore 1903. 

Medaglia d'argento 
dello Stato. 


VENEZIA - Esposizio- 

- ne delle arti edificatorie 
1907. 

Grande medaglia 
d'oro. 


Le massime onori- 
ficenze in tutte le 
esposizioni. 


SAAS 


tetti e rivestimenti di pareti e soffitti 


Il costo complessivo fra armatura e copertura non supera quello pel laterizio. 
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- In taluni casi è anzi inferiore. - La manutenzione del tetto è nulla. 
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d’ inverno. Inoltre le cause d'incendio per corto circuito vengono-in questo caso completamente eliminate. 
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Le lastre ‘“ ETERNIT ,, costituiscono senza dubbio il miglior materiale per copertura 
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Essendo “ETERNIT ,, incombustibile e coibente, il rivestimento di pareti e soffitti con questo materiale, specialmente 
negli stabilimenti industriali, é indicatissimo come difesa contro gli incendi e per mantenere l'ambiente fresco d'estate e caldo 


A richiesta si studiano GRATIS le armature dei tetti e si fanno preventivi per coperture, rivestimenti, ecc. 


Per cataloghi e campioni rivolgersi esclusivamenté alla Sede della Società 
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. Grande successo in tutti i principali Stati d'Europa. 
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QUESTIONI DEL GIORNO 


La crisi ministeriale ed il Ministero 
delle Ferrovie 


Nella prima quindicina di dicembre gli avvenimenti par- 
lamentari hanno precipitato; il Ministero Giolitti, battuto 
nella votazione degli Uftici della Camera sul progetto per la 
riforma tributaria, ha rassegnato al Re le sue dimissioni e 
la crisi è stata già risolta con la formazione del nuovo (ia- 
binetto. 

Ha lasciato il potere anche l’on. Bertolini, Ministro dei 
Lavori pubblici. L'opera dell'on. Bertolini è veramente stata va- 
sta e complessa e di essa abbiamo avuto più volte occasione di 
intrattenere i nostri Lettori. Per rammentare solo la parte 
che riguarda le ferrovie e che ci interessa, citiamo la legge 
sugli stipendi minimi degli Agenti delle Ferrovie delle Sta- 
to (1); quella dei 500 milioni per Ja costruzione di nuove ferro- 
vie (2)} il nuovo regolamento generale per la eircolazione dei 
veicoli a trazione meccanica senza guida di rotaie (3); il 
regolamento per l'ordinamento dell’Utticio speciale delle Fer- 
rovie ed altri minori. 

Deploriamo soltanto che l’opera di un Ministro, così colto, 
così energico e così volenteroso, si sia chiusa, per contin- 
genze politiche del momento, con la presentazione del pro- 
getto di legge concernente disposizioni relative al trattamento 
del personale ed alle tariffe ferroviarie, il quale, come dieemmo 
nel numero precedente dell’ Ingegneria Ferroviaria non ri- 
spondeva nè agli interessi economici del paese, nè all’equità 
di trattatamento del personale, nè alle esigenze dell’esercizio 
delle ferrovie. 

Fortunatamente tale progetto può ormai considerarsi de- 
funto, giacchè il snecessore dell’on. Bertolini non è tale Uomo 
da assumersi un eredità così poco gradita senza beneficio 
di inventario. 

Il nuovo Ministro è l’on. Rubini, ricco e forte industriale 
lombardo. Ingegnere valentissimo il nuovo Ministro nello 
studio dei diversi progetti di legge che il Parlamento ha 
dovuto esaminare în questi ultimi anni si è dimostrato un 


(1) Vedere L’Ingegneria Ferroviaria, 1908, n. 1, pag. 3. 
(2) Vedere L'Ingyegneria Ferroriaria, 1908, Supplemento al n. 6. 
(3) Vedero L’Inyegneria Ferroviaria, 1909, n. 16, pag. 273. 


Sì 


e 


vero specialista. L'onorevole Rubini fu il relatore della prima 
legge sulle Ferrovie dello Stato ed è merito suo se tale legge 
riuscì meno imperfetta di quanto sarebbe potuto derivare 
dallo stato caotico che precedette l'assunzione delle Ferrovie 
da parte dello Stato. L'onorevole Rubini fu chiamato parec- 
chie volte a presiedere la Giunta generale del Bilancio ed è 
noto che l’ estate scorsa esso abbandonò tale alto Ufficio 
per divergenze di apprezzamento col Governo circa l’anda- 
mento dell’azienda ferroviaria ed i pericoli che, secondo 
esso, quell’ azienda preparava all’ economia ed alla finanza 
italiana. 

La sua scelta quindi non poteva essere più indovinata in 
un momento in cui la sistemazione dell’azienda ferroviaria 
dal punto di vista amministrativo e finanziario si impone. 

Le idee del nuovo Ministro in proposito sono molto espli- 
cite e formano uno dei capisaldi del nuovo Gabinetto : costi- 
tuire le Ferrovie in un Ministero a sè togliendole dalla dipen- 
denza del Ministero dei Lavori pubblici. 

Era questo un provvedimento che noi sostenemmo inevi- 
tabile fin dal 1905 (1), quando si cominciò a pensare all’eser- 
cizio di Stato delle Ferrovie. 

Ed è un bene che l’opinione pubblica si sia spontaneamente 
convinta della necessità di questa trasformazione e che il 
nuovo Governo ne abbia fatto parte del proprio programma; 
sì è evitato così di passare dalla Amministrazione autonoma 
al Ministero delle Ferrovie a traverso una inchiesta governa- 
tiva o parlamentare che non avrebbe potuto lasciare che 
strascichi spiacevoli e deplorevoli. 

L’autonomia di cui si volle rivestire l’azienda ferroviaria 
non fu e non poteva essere che una finzione (2) e come tale 
non poteva resistere al progredire delle cose, alla marcia dei 
tempi. ll moto che essa poteva imprimere all'azienda era ar- 
tificiale e nessuna meraviglia quindi se i risultati di essi siano 
stati quello che sono. Di ciò non colpa di uomini, ma fatalità 
di avverimenti e di circostanze difficilissime. 

Noi ci rallegriamo specialmente che il nuovo Ministro sia 
un Ingegnere e sopratutto un Industriale essendo, special- 
mente nel momento attuale, indispensabile che Esso possa 
apprezzare al giusto valore l’importanza che l’autorità e la 
competenza dei dirigenti e la disciplina degli esecutori hanno 
in rapporto ai risultati industriali dell’azienda ferroviaria e 
perciò dovrà riconoscere la necessità imprescindibile che il 
principio di autorità non sia discusso e non sia inceppato 
da soverchie pastoie burocratiche affinchè su di esso sì possa 
fare il dovuto assegnamento. 

Un industriale esperto come l’on. Rubini non potrà non 


(1) Vodere L’Ingegneria Ferroviaria, 1905, n. 8, pag. 121; 1907, 
n. 4, pag. 48; n. 6, pag. 84; n. 7, pag. 101; n.9, pag. 137; n. 111, 
pag. 163. 

(2) Vedere L’Ingegneria Ferroviaria, 1905, n. 12, pag, 194; n, 13, 
pag. 213; n. 14, pag. 231; n. 20, pag. 325. : 


rilevare la differenza che e'è fra il rendimento della mano 
d'opera nelle Ferrovie e nell’Industria ; e perciò dovrà rico- 
noscere la necessità imprescindibile che il principio di auto- 
rità non sia discusso e non sia inceppato da soverchie pa- 
stoie burocratiche affinchè su di esso si possa fare il dovuto 
assegnamento per reprimere le aspirazioni del personale al 
miglioramento delle proprie condizioni, quando queste siano 
veramente intemperanti, e per bandire nello stesso tempo 
dall’ Amministrazione anche la parvenza di qualsiasi ingiu- 
stizia; ed Esso comprenderà altresì che la forza viva del- 
l’ Azienda non è solo nella massa che eseguisce, ma essen- 
zialmente nell’organo che trasmette e che dirige, e non potrà 
non rendersi conto del cocfticiente che rappresentano in 
qualsiasi industria i dirigenti tecnici nei vari rami di ser- 
vizio a cui sono preposti, e vedrà come nell'attuale ordina- 
mento la loro condizione morale sia inadeguata alla missione 
che devono compiere, 

Gl’Ingegneri Ferroviari salutano quindi l'avvento al Mi- 
nistero dei Lavori pubblici dell’ ingegnere Rubini, giacchè 
solo da una competenza tecnica, preposta ad un Ministero 
tecnico, può sperarsi una esatta percezione ed un giusto ap- 
prezzamento dell'opera loro e attendono colla migliore spe- 
ranza e con grande fiducia l’opera sua che augurano pro- 
spera e feconda. 

Ing. Uco CERRETI. 
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IL DIRITTO DI ESPROPRIAZIONE 
E LE NUOVE COSTRUZIONI FERROVIARIE 


« (lle espropriazioni occorrenti così per lavori sulle lince 
« esistenti, come per nuove costruzioni ferroviarie, si appli- 
« cheranno le norme degli articoli 12 e 13 della legge 15 gen- 
< naio 1885 n. 2892, per il risanamento della città di Napoli. 

« Nei luoghi però dove vigessero disposizioni legislative 
<« speciali più favorevoli alle Amministrazioni esproprianti, 
« tali disposizioni saranno applicate anche alle espropriazioni 
« da eseguirsi nell’interesse dell’Amministrazione ferroviaria 
‘« dello Stato. 

« Le suddette disposizioni sono applicabili anche alle 
« espropriazioni per la costruzione di nuove ferrovie concesse 
« all'industria privata e sovvenzionate dallo Stato ». 

E questo il testo dell'art. 77 della legge 7 luglio 1907, n. 429, 
riguardante l'ordinamento dell’esercizio di Stato delle fer- 
rovie non concesse ad imprese private (1); ed esso, insieme 
al precedente art. 76, regola tutte le espropriazioni degli im- 
mobili occorrenti alle nuove costruzioni ferroviarie intrapresi 0 
da intraprendere dopo la promulgazione della legge suddetta. 

Come nacque e perchè nacque l'art. 77 sopra trascritto, 
non è dato di sapere, perchè il silenzio, il più assoluto, fu 
serbato su di esso, sia nelle relazioni, sia nelle discussioni 
della legge, tanto da parte del Governo che la propose, 
quanto da parte delle Camere legislative che Papprovarono. 
Non è facile quindi poter rilevare come tu stabilita un’ana- 
logia e una comparazione fra i casi d’insalubrità urbana, 
preveduti dalla legge speciale pel risanamento di Napoli del 
1885 e i casi di espansione civile considerati dalla legge 
sull’ordinamento ferroviario del 1907. 

Quali che siano però la portata, l'estensione, 1’ interpre- 
tazione e i casi di applicabilità degli articoli richiamati dalla 
legge per Napoli, certamente, un privilegio si è voluto confe- 
rire alla pubblica Amministrazione col costituirla in uno 
stato particolare di predominio, per il quale la proprietà 
privata, asservita o da asservire alle costruzioni ferroviarie, 
viene ad essere sottratta alle norme di espropriazione comuni 
a tutti i casi di pubblica utilità e non viene ricompensata con 
le regole ordinarie intente a rintracciare il giusto prezzo, 
obbiettivamente considerato dalla legge generale del 25 giu- 
gno 1865, n. 2350. 

Non mancherebbe al certo la giustificazione di questo 
privilegio nella considerazione astratta del prepotente van- 
taegio pubblico che si consegue dall’ineremento rapido, e 
relativamente a buon mercato, della rete ferroviaria dello 
Stato; ma quel che non sapremmo giustificare, nè in fatto, 


(1) Vedere L’Iugegueria Ferroriaria, 190%, supp. al n. 13. 
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nè in diritto, è la disposizione contenuta nel secondo comma 
del sopra trascritto articolo, e cioè: 

« Nei luoghi però dove vigessero disposizioni legislative 
« speciali più favorevoli alle Amministrazioni esproprianti, 
« tali disposizioni saranno applicate anche alle espropria- 
« zioni da eseguirsi nell’interesse dell’ Amministrazione ferro- 
« viaria dello Stato. » 

A quali disposizioni intese riterirsi con quest’ alinea il 
legislatore del 1907 ? 

La risposta concreta non è facile, e neanche possibile, 
giacchè non esiste una disposizione di legge generica in 
vigore in una data località e alla quale possa farsi riferi- 
mento categorico, preciso ed indiscutibile; mentre il riferi- 
mento vago ed indeterminato, congetturale e non specifico, a 
disposizioni speciali, create per circostanze singolari od ecce- 
zionali di una data località, segnerebbe un sovvertimento 
dell’attuale ordinamento politico-giuridico-sociale della pro- 
prietà. Infatti, una volta ammesso il principio dell’estensione 
tacita di una disposizione particolare di legge a casi d’indole 
diversa di quelli dalla legge medesima previsti, ne risulte- 
rebbe un pregiudizio assai ben grave ai cittadini, perchè i 
loro diritti non sarebbero più tutelati, nè in modo eguale 
nè con regole certe; e l’arbitrio prenderebbe il luogo della 
giustizia. 

Scopo della presente nota è di dimostrare l’infondatezza 
di quella disposizione per invocarne la soppressione o, almeno, 
per convincere che essa non è capace di effetti giuridici. 

Xx * * 

Il diritto di espropriazione, che è la facoltà nel potere 
pubblico di modificare il diritto altrui di proprietà per il 
vantaggio collettivo, è ‘un istituto giuridico del tutto recente 
e per quanto sin dal tempo dei Romani fosse riconosciuto nello 
Stato il diritto di vincere le opposizioni della proprietà pri- 
vata quando lo esigesse la pubblica utilità (1), pure esso 
ebbe forma e regole proprie dopo la grande rivoluzione fran- 
cese, la quale, quantunque avesse proclamata la proprietà 
inviolabile e sacra, ne ammise la cessione forzata quante 
volte la pubblica necessità lo avesse richiesto evidentemente 
e sotto la condizione di una giusta e preventiva indennità 
(art. 17 della Dichiarazione dei diritti dell’ uomo del settem- 
bre 1791). 

La prima legge organica che diede le regole per l’espro- 
priazione dei beni a causa di utilità pubblica fu la legge 
tranceese del 16 settembre 1807, la quale aveva lasciato nel- 
l'autorità amministrativa la facoltà di riconoscere e dichia- 
rare la pubblica necessità, di pronunciare l'espropriazione e 
di fissare l'indennità da corrispondere preventivamente al- 
l’espropriato. Ben presto però, essa venne sostituita dalla 
legge 8 marzo 1810, dappoichè, essendosi constatati degli 
abusi a danno dei cittadini, per la circostanza di essere la 
pubblica amministrazione giudice e parte ad un tempo nelle 
constatazioni, si credette più giusto, pur lasciando al Capo 
dello Stato il potere di dichiarare l’utilità pubblica dell’opera, 
di affidare all’ autorità giudiziaria la pronuncia dell’ espro- 
priazione e la determinazione dell'indennità che veniva fatta 
con la cooperazione di periti all'uopo nominati. 

A questa legge fu portata una riforma generale con la 
legge del 7 luglio 1833, la quale riserbò al potere legislativo 
esclusivamente la facoltà di autorizzare le espropriazioni per 
la esecuzione di opere pubbliche di rilevante importanza e 
deferì ad una Commissione di cittadini, o giurì, la soluzione 
delle questioni relative al compenso dovuto ai proprietari 
espropriati. Questa disposizione tu introdotta per il dubbio 
che le relazioni fra i periti e gli espropriati avessero potuto 
avere influenza nei giudizi di stima. La legge del 1833 fu 
sostituita da quella del 3 maggio 1841, attualmente in vigore 
nella Francia, con la quale legge si prescrisse che il diritto 
di dichiarare la pubblica utilità spetta al potere legislativo 
o all’esecutivo, a seconda della maggiore o minore impor- 
tanza dei lavori. Si stabilì inoltre che l’indennità fissata dal 


(1) SciaLora VITTORIO = « Lezioni di diritto romano dettate 
nella R. Università di Roma ». Za Proprietà, pag. 26 a 27. 

Ferrini - Manuale di Pandette, Milano, 1904 - pag. 455, 456 
e gli Autori citati nella mia memoria: L'equa indennità nelle 
espropriazioni per pubblica utilità. (Affi Collegio Ingegneri ed 
Architetti di Palermo, 1906, p. 30, 31). 
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giurì, non potrebbe essere, in aleun caso, inferiore alle of- 
ferte dell’Amministrazione, nè superiore alle domande delle 
parti interessate. La doittina e la giurisprudenza francese 
hanno ancora consacrato che è nulla la decisione del giurì, 
quando l'indennità di espropriazione non si rapporti, senza 
ambiguità, a tutti gli elementi di pregiudizio invocati dal- 
l’espropriato (1). 

In Italia, prima dell’unificazione politica, solo quattro 
Stati avevano una legge speciale di espropriazione: il Regno 
di Sardegna, che, a complemento del Codice Albertino, aveva 
promulgato le Regie Patenti del 6 aprile 1839 regolanti le 
espropriazioni degl’immobili per l'esecuzione dei lavori DSS 
blici; lo Stato Pontiticio, che, con 1’ Editto del 3 luglio 1852 
avevaaftidato all’autorità siudiziaria eda periti le occupazioni 
permanenti e transitorie dei beni privati e la determinazione 
delle indennità; ed i Ducati di Modena e di Lucca, che, ri- 
spettivamente con le leggi del 10 gennaio 1848 e del 27 ago- 
sto 1833, avevano emanato, sulle traccie della legge francese 
del 1810, le norme per la determinazione del prezzo dei beni 
da espropriare. i 

Nelle altre parti del Regno le disposizioni in materia di 
espropriazione per pubblica utilità o erano genericamente 
date dai Codici di leggi civili. tutti modellati sul Codiee Fran 
cese del 1804, ad eccezione del Lombardo-Veneto, dove per 
Sovrana Patente del 28 settembre 1815 vigeva il Codice ci- 
vile generale austriaco, ovvero erano sparse in molti prov- 
vedimenti sovrani e governativi emanati. in diverse epoche 
e per diversi oggetti. 

Così nel Ducato di Parma vi erano norme di espropria- 
zione nel regolamento del 25 aprile 1821 per le fabbriche, 
acque e strade; nella Toscana si erano date speciali dispo- 
sizioni nel 1835 per Fampliamento del porto tranco di Li- 
vorno, nel ISTHI e nel 1845 per la costruzione di ferrovie, 
nel 1812 per l'allineamento di alcune vie di Firenze; del 
Regno delle Due Sicilie con istruzioni e rescritti del 1811, 
del 1826, del 1828, del 18537, del 1847 e col regolamento del 
28 febbraio 1856 si provvide a speciali categorie di lavori 
pubblici e ad opere singole. 

Fu perciò necessità che, dopo la proclamazione del Regno 
d’Italia, avvenisse la unificazione legislativa anche in ma- 
teria di espropriazione per pubblica utilità, e fu merito del 
Ministro Pisanelli di preparare una lewse unica, che fu 
promulgata poi con decreto Reale del 25 giugno 1865, n. 25359. 

Il Ministro sullodato, nella relazione al Ke, così giustifi- 
cava la legge: 

« L’eguaglianza di tutti i cittadini dinanzi alla legge, il 
«< concorso loro in eguali proporzioni ai carichi dello Stato, 
« sono preziose garanzie costituzionali; ma queste non po- 
« tranno avere la loro pratica applicazione se il potere espro- 
« priante, imponendo uguale sacrificio ai cittadini, dovrà se- 
« guire una regola diversa nel risarcirli ». 

Savie e sante parole di statista e di giurista, le quali fanno 
facilmente convineere che non può essere rivporine nte al 
sentimento di giustizia distributiva e al principio di egua- 
glianza civile, quella norma legistativa che voglia imporre 
ai cittadini di un medesimo Regno, soggetti ad eguali con- 
dizioni politiche e giuridiche, sacrifici diversi per modo e 
per grado. . 

E fu per tali considerazioni che, compilata la legge unica, 
il legislatore del 1865 dettò, fra le disposizioni finali e tran- 
sitorie, il seguente: 

« Art. 101. — La presente legge avrà esecuzione dal 
« 1° settembre 1865, rimanendo abrogate tutte le leggi, re- 
« golamenti e disposizioni che ora reggono l'espropri: izione 
« per causa di pubblica utilità nelle diverse Provincie del 
e legno ». 

Successivamente la legge in parola venne estesa alla Pro- 
vincia di Roma con Regio decreto 17 A 1870, n. 6000 
ed alle Provincie Venete e di Mantova con la leve sulla 
unificazione legislativa del 26 marzo 1871, n. 129, serie 2°. 

In tutta Italia, quindi, senza mg di regione o lo- 
calità, il diritto di espropriazione per causa di pubblica uti- 


(1) LaFERRIERE. 
t. II, p. 176. 
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lità venne regolato egualmente e genericamente dalla legge 
25 giugno 1865, la quale non ha subito fin oggi altra mo - 
dificazione che quella sanzionata dall'altra legge del 18 di- 
cembre 1879, n. 5188, serie 2%, 

Se cuesto è lo stato di fatto e di diritto dell’ istituto giu- 
ridico dell'espropriazione per pubblica utilità in Italia, è di 
facile rilievo l’osservazione che il ricordato comma dell’ar- 
ticolo 77 della legge 7 luglio 1907 non può riferirsi alle di- 
sposizioni legislative che furono in vigore prima dell’uniti- 
cazione italiana, perchè esse non hanno più alcun effetto e 
perchè oggi è applicabile a tutte le persone, a tutti i beni 
e per qualsiasi causa di pubblica utilità la legge del 1865, 
salvo le deroghe introdotte con alcune disposizioni ci 
per cause specifiche e ben determinate, delle quali veniamo 
ora a discorrere. 

RE * 

La mole e la specialità di determinate categorie di la- 
vori, il disagio economico ed il lento progredire di alcune 
regioni, circostanze singolari di pubblica utilità, fecero sen- 
tire il bisogno di norme particolari di espropriazione per 
rimuovere sollecitamente ed efficacemente le cause ritarda- 
trici del progresso civile ed economico delle popolazioni e 
le cause  d'insalubrità rurale ed urbana. Epperò il potere 
legislativo italiano, sollecito del pubblico bene, dopo il 1865 
in diverso tempo e per cause diverse, emanò di Volta in volta, 
provvedimenti speciali, che considerazioni sociali, politiche 
ed economiche giustificano pienamente. 

La legge del 30 agosto 1868, n. 4613, provvide alla co- 
struzione obbligatoria delle strade comunali e con essa si 
derogò essenzialmente alla legge di espropriazione del 1865, 
solo, in quanto fu ritenuto equivalere a dichiarazione di 
pubblica utilità l'approvazione del progetto per parte del 
Prefetto ed ih quanto fu data facoltà ai Comuni di trat- 
tenere per un decennio il prezzo del terreno da espro- 
priarsi, purchè avessero corrisposto al proprietario l'inte- 
resse del d ‘/, Bac disposizioni furono estese con la legge 
8 luglio 1902, è 312, alle strade comunali di accesso alle 
stazioni od o all’approdo dci piroscati ed a quelle 
strade che, iniziate in base alla legge citata del 30 agosto 
1865, rimasero incompiute per effetto della legge 19 uelio 
1894, n. 338, che aveva sospeso fino a nuovo provvedimento 
legislativo le disposizioni della legge del 1868. 

La legge forestale del 20 giugno 1877, n. 3917, serie 2°, 
nel fine di garantire la consistenza del suolo e di regol: re 
il corso delle acque, volle promuovere il rimboschimento 
dei terreni sottoposti a vincolo forestale e diede facoltà allo 
Stato, alle Provincie, ai Comuni ed ai Consorzi di proprietari 
di terreni vincolati, la facoltà di procedere, nei modi stabi- 
liti dalle vigenti legui, alla espropriazione dei terreni sud- 
detti per causa di pubblica utilità; e tale disposizione estese 
con la legge 1° marzo 1888, n. 5258, al rimboschimento od al 
rinsodamento dei terreni montuosi. 

Con queste leggi il potere legislativo concesse la facoltà 
di espropriare i terreni necessari alla esecuzione dei lavori 
di rimboschimento e di rinsaldatura dei terreni, ma circa le 
norme di espropriazione non derogò alla legge del 1865, che 
anzi richiamò espressamente, con una frase generica, se vuolsi, 
ma non equivoca. 

La legge 22 marzo 1900, n. 195, testo unico, che riunì 
e coordinò le disposizioni in vigore della legge 25 giugno 1882 
n. 869 e quelle della legge 18 giugno 1898, n. 236, sulle 
bonificazioni delle paludi e dei terreni paludosi, riguardò 
ì prosciugamenti e le colmate tanto naturali quanto arti- 
ficiali; nonehè i lavori occorrenti per la costruzione delle 
strade, per il rimboscamento e il rinsodamento dei bacini 
montani e delle dune, per l’arginazione dei corsi d’acqua 
in pianura e quelli e na servono a regolare i torrenti; quante 
volte però queste opere accessorie siano iiecessariamente 
coordinate alle opere di bonificamento. Queste distinse in 
opere di 1° e 2* categoria, e per le prime in riguardo al- 
l'espropriazione di fondi, totale o parziale, permanente o 
temporanea, o quando vi fusso ragione a risarcimento di danni 
dipendenti dall'esecuzione 0 dall'esercizio delle vpere, di- 
spose che, qualunque sia la coltura e l'industria che si eser- 
cita sul fuiiito; le indennità e i danni saranno valutati, sem- 
pre in via arbitramentale, da tre arbitri nominati uno dal 
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Ministro dei Lavori pubblici, uno dal possessore o possessori 
dei fondi, il terzo dal Primo Presidente della Corte d’Appello 
territoriale. Per le opere di bonitica di 2* categoria pre- 
scrisse che l’indennità di espropriazione venga determinata 
a norma della legge 25 giugno 1865, n. 2359, aggiungendo 
però la facoltà all'ente espropriante di pagarla al proprietario 
del fondo espropriato a rate annuali cogli interessi legali 
scalari in un tempo non maggiore di 20 anni. 

Queste norme di espropriazione, più o meno diverse di 
quelle della legge del 1865, contenute nelle leggi suddette 
ed in altre del genere che considerano materie speciali, cer- 
tamente non sono applicabili alle costruzioni ferroviarie, 
perchè nessuna analogia, rapporto o confronto può istituirsi 
tra la materia ferroviaria e quella rispettivamente conside- 
‘ata in quelle leggi. Ma v'ha di più; quelle disposizioni sono 
applicabili indistintamente in qualunque regione o località 
del territorio italiano per le specie di lavori da esse contem- 
plate, mentre la parola e lo spirito del sopra citato art. 77 
della legge del 1907 parrebbe che volessero richiamare 
disposizioni legislative speciali che vigessero solo in alcuni 
luoghi del Regno. 

Ciò posto è d’uopo concludere che le norme di espropria- 
zione contenute nelle leggi del genere esaminato non sono 
quelle richiamate dalla legge sull'ordinamento ferroviario e 
quindi non sono applicabili alle espropriaziomi per le costru- 
zioni ferroviarie. 

Ma è possibile che il richiamo si riferisca alle norme 
contenute nelle leggi di carattere piuttosto eccezionale, in 
quelli leggi cioè, che non hanno riguardato materie speciali, 
ma casì particolari o punti singolari ? 

La disamina sarà breve e punto concludente per l’affer- 
mativa. 

Ed in prima ricordiamo la legge 15 gennaio 1885, n. 2892, 
la quale, per provvedere sollecitamente alla rigenerazione 
edilizia, igienica e civile della città di Napoli, dopo le vi- 
cende morbose del 1884 che funestarono gravemente quella 
popolazione, facilitò le modalità di espropriazione ed innovò 
il metodo per la determinazione dell’indennità al proprie- 
tario espropriato. 

Non discutiamo se il fine della legge sia stato raggiunto 
con la salvaguardia altresì del diritto del proprietario al 
conseguimento del giusto prezzo della cosa espropriata, nè se 
il metodo corrisponda a metodi in uso in altre Nazioni, nè 
se l'on. De Zerbi nella preparazione e nella discussione 
della legge abbia dette circostanze inesatte o se egli sia stato 
frainteso da chi chiamato ad interpretare la legge non abbia 
seguito il senso che la logica, la tecnica e l'equità consigliano, 
perchè ci allontaneremmo dal tema propostoci e perchè ne 
abbiamo discorso in altri seritti (1). 

Diciamo solo che quelle norme furono dettate per evitare 
la sperequazione degl’indennizzi, con la valutazione arbitra- 
ria da parte dei periti di elementi incerti, probabili o ipo- 
tetici di reddito o di valore, che ostacolarono lo sviluppo 
edilizio ed igienico di molte città, fra cui Roma, che ebbe a 
risentirne una grave crisi,, 

Queste disposizioni quindi furono successivamente estese 
per casì analoghi di risanamento o per la esecuzione di 
piani regolatori edilizi a molte città d’Italia, fra le quali: 
Alessandria con la legge 17 gennaio 1889, n. 5940; Bergamo 
con la legge 2 giugno 1887, n. 4567; Bologna con la legge 
22 luglio 1887, n. 4794; Brescia con la legge 19 giugno 1887, 
n. 4631; Catanzaro con la legge 7 marzo I8S6, n. 3882; Fi- 
renze con la legge 8 marzo 1888, n. 5317; Palermo con le 
leggi 28 febbraio 1889 n. 6022 e 19 luglio 1894, n. 344; Porto 
Maurizio con la legge 9 giugno 1859, n. 6198; Roma con le 
leggi 18 giugno 1885 n. 3146 e 20 luglio 1890, n. 6980; Spezia 
con la legge 26 agosto 1885 n. 3330; Torino con la legge 
23 novembre 1885 n. 3531; Venezia con la legge 11 marzo 1888, 
n. 5318 ed altri Comuni che per brevità omettiamo di citare. 

Tutte queste leggi hanno, in genere, il campo e la durata 
limitati, in quanto che le loro prescrizioni sono applicabili 


(1) Vedi memoria citata e note diverse nella Nicista Tecnico-Le= 
qule. Anno XIV, parte 2%, p. 114 e parte 4%, p_ 30-31. Anno IX, purte 
2g Da Te poi 
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solo alle opere previste nei relativi piani, debitamente appro- 
vati, c per quel tempo che si è reputato sufficiente di preseri- 
vere per la loro esecuzione. Esse quindi, non solo, non pos- 
sono estendersi a casi d’indole diversa da quelli previsti, ma 
neanche ai casi della stessa indole se non rientrano nelle 
previsioni dei piani suddetti e nemmeno a quelli previsti 
qualora venisse a trascorrere infruttuosamente il tempo asse- 
gnato per la loro esecuzione. 

Epperò non può dirsi con fondato giudizio che in quelle 
località dove vigono le leggi sopra citate, possano trovare 
applicabilità alle costruzioni ferroviarie le norme da esse 
date, qualora siano più favorevoli alle Amministrazioni espro- 
prianti. 

Invece a tutte le espropriazioni pei bisogni ferroviari, in 
qualsiasi luogo esse si facciano, sono applicabili le disposi- 
zioni degli articoli 12 e 13 della legge per Napoli sopra indi- 
cata, perchè espressamente richiamate con l’art. 77 della 
legge del 1907 sull’ordinamento ferroviario. 

La legge 10 novembre 1905, n. 647, testo unico, per il 
bonificamento agrario dell’ Agro romano, costituito dalla zona 
dei terreni compresi nel raggio di circa 10 chilometri dal 
centro di Itoma, considerando per tale il miliarium aureum del 
Foro, ed il regolamento del 20 novembre 1905, n. 661, per la 
esecuzione del testo unico suddetto, contengono norme di 
espropriazione differenti da quelle segnate nella legge comune 
del 1865, certamente piu favorevoli al Governo, che è la 
potestà designata alle espropriazioni dei terreni da bonificare. 

Non può ritenersi, però, che tali norme possano trovare 
applicazione ai casi di espropriazione per la esecuzione di 
opere ferroviarie nell’Agro romano, sia per l'indole diversa 
delle rispettive opere, sia perchè quelle norme hanno il fine di 
costringere i proprietari ai miglioramenti agrari delle tenute 
comprese in quella zona. Con la legge suddetta 1’ espropria- 
zione vien fatta per togliere al proprietario negligente, riot- 
toso o incapace, il fondo da m:gliorare per rivenderlo all’asta 
pubblica con la condizione all’ acquirente di eseguirvi i mi- 
glioramenti progettati. Per raggiungere con la maggiore 
sollecitudine possibile questo fine furono dettate norme meno 
ingombranti di formalità e più precise nella determinazione 
del prezzo, il quale determinato, caso per caso, in via arbi- 
tramentale, non deve contenere nessun maggior valore nè 
per considerazioni di terreni fabbricabili, nè per cave di tufo, 
selei, pozzolana ed altri materiali da costruzione, che non 
fossero aperte ed in esercizio da un anno almeno prima della 
promulgazione della legge. 

Ora, nel caso delle costruzioni ferroviarie nessuna colpa 
potrebbe farsi ricadere sul proprietario espropriato, nè di 
negligenza, nè d’imperizia, nè di disubbidienza, perchè quelle 
Opere sono estranee alla sua attività. 

Ond'è che non potendo stabilirsi alcuna relatività o di causa 
o di oggetto, non è sostenibile che alle espropriazioni ferro- 
viarie nell’Agro romano siano applicabili le norme della legge 
10 novembre 1905 sopra mentovata. 

La legge 2 agosto 1897, n. 382 riguarda /rovvedimenti 
per la Sardegna e con essa si dispose sotto il titolo III (Siste- 
mazione idraulica) la esecuzione di opere idrauliche di boni- 
ficazione, d'irrigazione, di correzione dei corsi d’acqua e di 
rimboschimento dei bacini montani intese alla sistemazione 
generale del regime delle acque nei singoli bacini e furon 
date norme speciali per l'espropriazione degli immobili ncces- 
sari all'esecuzione delle opere anzidette; e che consistono: 
dichiarazione di pubblica utilità delle opere contemplate nella 
legge risultante dal fatto dell’approvazione del progetto ; 
determinazione dell'indennità di espropriazione col metodo 
indicato all’art. 13 della legge 15 gennaio 1885 pel risa- 
namento di Napoli; abbreviazione dei termini stabiliti dalla 
legge del 1865 per la procedura di espropriazione. 

Ora è chiaro che, con le disposizioni qui ricordate, non 
s'intesero disciplinare tutti i casi di espropriazione per causa 
di pubblica utilità, occorrenti nella Sardegna, ma esclusiva- 
mente quelle, sole e speciali, che riguardano la sistemazione 
idraulica e nei limiti stabiliti dalla legge medesima. 

La legge 31 marzo 1904, n. 140, diede i provvedimenti a 
favore della Provincia di Basilicata ed anche in essa sono 
contemplate norme speciali di espropriazione per quanto 
riguarda la sistemazione idraulica della regione, 
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La legge 25 giugno 1906, n. 255, diede dei provvedimenti 
per la Calabria e, nel prevedere aleune spese pubbliche riguar- 
danti viabilità ordinaria, sistemazione idraulica, bonifiche, 
porti e ferrovie complementari, stabilì: 

« L'approvazione dei progetti delle opere contemplate 
« nella presente legge equivale a dichiarazione di pubblica 
« utilità. 

« L'indennità dovuta ai proprietari degl’immobili da espro- 
« priare sarà determinata nel modo indicato dalla legge 
«2 agosto 1897, n. 382, per la Sardegna ». 

Ora, come la legge speciale per la Sardegna del 1897 non 
regolò tutte le opere pubbliche che si sarebbero fatte o potute 
fare in quella regione, così le leggi speciali per la Basilicata 
e la Calabria non regolarono che le espropriazioni occorrenti 
per quelle sole ed eselusive opere da esse specificatamente e 
tassativamente indicate. 

#* 

Da tutto il premesso consegue che la vaga e generica 
invocazione del secondo comma dell’art. 77 della legge 7 lu- 
glio 1907 non può riferirsi alle leggi csaminate o ad altre 
simiglianti, perchè nessuna di esse contiene una disposizione 
generica sulle espropriazioni per causa di pubblica utilità 
nelle singole regioni o località. E non può riferirsi perchè 
è suprema regola delle disposizioni cecezionali di essere inter- 
pretate ed applicate ristrettivamente, essendo incompatibile 
al diritto singolare l'estensione delle sue prescrizioni ad altri 
casi anche per analogia. 

Infatti, lart. 4 delle Disposizioni preliminari al Codice 
civile impone: «le leggi penali e quelle che restringono il 
« libero esercizio dei diritti, o formano cecezione alle regole 
«generali o ad altre leggi, non si estendono oltre i casi c 
«tempi in esse espressi », E la Corte di Cassazione di Roma 
il 20 luglio ISST bene considerò che la portata delle leggi 
speciali è tutta e sola quella espressa e non altra; quel che 
il legislatore disse e non altro (1). 

Ed appunto, quando il legislatore del 1907 volle esten- 
dere alle costruzioni ferroviarie talune disposizioni della legge 
speciale pel risanamento di Napoli, lo disse espressamente 
nel primo comma dell'art. 77, ma allo stesso modo non disse 
col comma suecessivo quali disposizioni particolari, emanate 
per singole oggettività o per casi singoli, potevano esten- 
dersi a quelle opere. In tale evenienza la disposizione gene- 
rica di quel comma non può riferirsi che a quelle norme 
generiche di espropriazione che vigessero in qualche loca- 
lità o regione; e siccome abbiamo visto che non esiste una 
prescrizione di legge che contenga una cosiffatta norma di- 
versa di quella della legge per le opere di pubblica utilità 
di eseguirsi in una data regione, così deve ritenersi inton- 
data la disposizione del secondo comma dell'art. 77 su ri- 
cordato. i 

Ed è infondata perchè il Regno d'Italia è uno; e tutti i 
cittadini sono soggetti ad eguali condizioni politiche e giu- 
ridiche; e non può coneepirsi che essi per una stessa causa 
di pubblica utilità debbano sopportare sacrifici con intensità 
diversa, sol] perchè gl'immobili da espropriare sono situati 
nel Nord o nel Sud d'Italia, nelle isole o nel continente, in 
centri popolosi o in luoghi disabitati, in locali salubri o da 
bonificare. 

Tutte queste circostanze potranno influire, a seconda del 
rispettivo grulo d'importanza, nella determinazione dell’in- 
dennità per la cessione dell’ immobile da espropriare; ma, 
allora, non è la norma giuridica ehe crea la disparità dei 
sacrifici, è l’importanza stessa della circolazione della ricehez- 
za nei diversi luoghi che stabilisce la differenza dei valori; 
ed in tal caso, il sacrificio dell'espropriato rispetto alla pub- 
blica utilità conserva sempre lo stesso rapporto, ovunque 
egli si trovi. 

Or dunque, poichè le leggi speciali che riguardano la ese- 
cuzione di speciali opere pubbliche hanno provveduto con 
disposizioni eccezionali, soltanto a casi eccezionali e poichè 
all'eccezione non si può dare il valore di regola, nè un’esten- 
sione oltre i casi eccezionali previsti, così ne consegue che 
le norme di espropriazione per le costruzioni ferroviarie in 


(1) V. Legge, 1887, II, 577. 
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tutta Italia, senza esclusione di località o regione, sono date 
dalla legge generale 1865 - 1879 più volte ricordata con le 
modifiche dell'art. 76 della legge 7 luglio 1907, n. 429 e degli 
art. 12 e 13 della legge del 1885 pel risanamento di Napoli 
perchè espressamente richiamati dall’art. 77 della legge del 
1907 ora citata. 

Si noti ancora che molte delle leggi speciali sopra esa- 
minate e specialmente quelle per la Sardegna e per la Ca- 
labria, non hanno fatto altro che richiamare le disposizioni 
degli art. 12 e 13 della legge di Napoli, precisamente quelle 
disposizioni stesse che sono state richiamate dal primo com- 
ma della legge del 1907; quindi, se, per una lontana ipo - 
tesi, si volesse ammettere che quelle leggi siano applicabili 
anche alle espropriazioni ferroviarie da eseguirsi nelle regioni 
considerate, non si avrebbe per risultato alcun effetto utile 
e pratico, perehè il primo comma dell’art. 77 contiene il ri- 
chiamo espresso di quelle norme che involutamente si vor- 
rebbero imporre col comma sucessivo dell'articolo mede- 
simo. 

E pertanto, riassumendo, poichè questo comma non può 
riterirsi a leggi di ordinamenti politici passati, essendo state 
queste abrogate con la legge del 1865; non può riferirsi a 
leggi vigenti considerando esse tassativamente ed eselusiva- 
mente oggettività speciali e casi particolarmente determinati, 
o tutt'al più richinmerebbe le disposizioni stesse invocate dal 
comma precedente dello stesso articolo, così è a concludere 
che non v'è alcuna ragione che ne giustifichi la esistenza. 
Invece ragioni di giustizia distributiva, l'uniformità della 
causa e la regolarità dell'andamento delle espropriazioni pei 
bisogni ferroviari, nonchè 1’ interesse della Pubblica Ammi- 
nistrazione e del privato cittadino, ad evitare confusioni, equi- 
voci e false interpretazioni, ne consigliano autorevolmente 
la soppressione. 

Facciamo quindi il voto che venga espressamente abolito 
il 2° comma dell’art. 77 della legge 7 luglio 1907, n. 429, 
convinti che è base di libertà, di giustizia e di civiltà dei 
popoli lo avere delle leggi che abbiano uguale impero per 
tutti i cittadini di un medesimo Regno. 


Ing. FRANCESCO AGNELLO, 


d 


oi 


RECENTI COSTRUZIONI DI LOCOMOTIVE 
ALL'ESTERO. I 


(Continuazione, e fine, vedi n° 23, 1909), 


(Vedere la tavola XXI). 


Alle locomotive tipo « Lacifie » brevemente indicate nel 
numero precedente dell’ Ingegneria, dobbiamo aggiungere la 
locomotiva del Wiirterberg ultimamente costruita dalla Ma- 
schinenfabrik Esslingen e messa da poco in servizio (fig. 1 e 2), 


Fig. 1. — Locomotiva 2C1 n° 2001 delle Ferrovie di Stato Wilrtemburghesi - Vista. 


Analogamente a quanto avviene per le locomotive « Pacific » 
della Baviera e del Baden, già descritte nell’I:gegneria (1) 
dello scorso anno, il meccanismo motore di questa locomo- 
tiva è a 4 cilindri ed a doppia espansione con vapore for- 
temente surriscaldato. 


2. - Locomotive per treni merci e viaggiatori da montagna 


Passate così sommariamente in rassegna le locomotive de-. 
stinate alla trazione dei treni più rapidi costruite o studiate 


- 2Aeoane_])])©%)PCP_—_ —__— _———_————————_—_++—_—— ———__——_— _—_—  Lr—ll9]2c;r, rr _— 4 


(1) V. L’Ingegneria Ferroviaria, 1908 n° 8, p. 123; n° 24, p. 403. 
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nel corso di quest'anno ci sembra opportuno dedicare ora 
brevemente la nostra attenzione ad una categoria di loco- 
motive per treni merci accelerati o treni viaggiatori su 
linee di montagna, che, in questi ultimi anni, si è andata 
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Fig. 2. — 2C1 n° 2001 delle ferrovie dello Stato Wurtemburghesi - E/evazione. 


rapidamente estendendo presso. molte Amministrazioni fer- 
roviarie Europee: vogliamo dire del tipo a 4 assi accop- 
piati e asse. portante anteriore 1 2, designato dagli Ame- 
ricani col nome di Consolidation, 

Attualmente la grande maggioranza delle Amministra - 
zioni Europee possiede locomotive di questo tipo, e la ra- 
gione del generale favore da esso incontrato risiede prin- 
cipalmente nell'essere egualmente adatto sia alla trazione dei 
treni merci pesanti ad andatura. accelerata (treni derrate, 
treni primizie, ece.), sia al servizio dei treni viaggiatori su 
linee a pendenze molto accentuate (comprese cioè fra il 10 
el 20%”. circa). È nota infatti la tendenza quasi generale 
allaumento progressivo della velocità media dorario dei treni 
merci ed è ovvio che per far fronte a tali maggiori esigenze 
più non convengono i tipi a 3 0 £ assi ad aderenza. totale, 
e ciò specialmente in vista della non buona influenza che 
questi esercitano sulla conservazione degli armamenti, non 
appena la velocità oltrepassi dei limiti anche abbastanza 
modesti. D'altro lato non poche furono in questi ultimi anni 
le linee nuove aperte al traftico nelle regioni montuose 
d'Europa, linee sulle quali transitano, come ad esempio per 
il Sempione, treni di primaria importanza internazionale. 

Il campo di utilizzazione delle locomotive 1 2 è perciò 
assai vasto e ciò viene confermato essenzialmente dal fatto 
delle numerose applicazioni che costantemente va ricevendo, 

Fino ad ora le locomotive Europee del tipo 1 / furono 
costruite con diametri relativamente limitati di ruote motrici 
(1,300 — 1,400 m.), ma non è da escludere che in un avve- 
nire più o meno lontano, non debba riconoscersi 1° oppor- 
tunità di aumentare tale diametro come già avvenne in 
America dove sì hanno locomotive Corsolidation con ruote di 
oltre m. 1,50. 

Col progressivo aumento del limite di carico sugli assi, 
che si va gradatamente verificando anche nelle nazioni presso 
le quali fino ad ora tale limite era stato più basso, la loco- 
motiva a 4 assi accoppiati verrà ad avere un peso aderente 
all'incirca eguale a quello delle attuali locomotive a 5 assi 
accoppiati, e per quanto anche Vimpiego di queste ultime 
tenda ad espandersi, è facile vedere come la locomotiva a 4 
assi accoppiati, specialmente se munita di carrelli anteriori 
del tipo Krauss-Helmoltz o di quello in uso sulle ferrovie ita- 
liane, si mostri più particolarmente adatta, specie nei riguardi 
della circolazione nelle curve, a soddisfare le crescenti esi- 
venze derivanti dall'aumento di velocità dei treni merci sulle 
linee di pianura e di quelli viaggiatori sulle linee a forti 
pendenze. 

*x * * 

Le prime locomotive del tipo 1 2 impiegate sulle linee Lu- 
ropee furono quelle dello Stato Prussiano costruite e messe 
in servizio nel 1893 sulla Soest-Northeim in Westfalia, dove, 
per le ereselite esigenze del trattico industriale, le ordinarie 
locomotive a 3 assi accoppiati si dimostravano sempre più 
insuflicienti alla trazione dei treni merci sulle pendenze del 
10%, che esistono per quella linea (1,. 

Per assicurare a queste locomotive nn’'andatura tranquilla 
nelle curve alla velocità di marcia di 45 km-ora, fu creduto 
Opportuno aggiungere l'asse portante anteriore gravato sol- 


LI 


‘ortseleritto des Lisenbeluacesens, 1595, pag. 5. 


(1) V. Orgun fiir lie 


L’INGEGNERIA FERROVIARIA 


tanto da 6,1 tonn. di carico e avente una spostabilità di mil- 
limetri 75 da ciascun lato; al secondo asse accoppiato fu 
data pure una spostabilità di 8 mm. da ciascun lato : la lo- 
comotiva cera a doppia espansione con due cilindri esterni e 
valvola non automatica v. Borries di avviamento. 

U v. Borries nel descrivere (1) questa locomotiva insiste 
incidentalmente sopra un argomento, che da quell’epoca in 
poi, coll’aumento delle pressioni di lavoro ha guadagnato 
sempre maggiore importanza. Parlando infatti della caldaia 
di questa locomotiva, egli pone in rilievo come con tubi del 
diametro esterno di 50 mm., si fosse ritenuto opportuno man- 
tenere una distanza fra i centri dei tubi stessi, di mm. 70, 
ciò che porta a 20 mm. lo spessore dell’intervallo fra i fori 
della piastra tubolare e aggiunge, come suo personale con- 
vineimento che per caldaie aventi un numero di tubi supe- 
riore a 200 è necessario che lo spessore degli interstizii sia 
tenuto superiore a 16 mm. e ciò, oltre che nell’intento di otte- 
nere una buona circolazione dell’acqua e delle bolle di va- 
pore intorno ai tubi (rendendo così realmente efficace la su- 
perticie riscaldata indiretta), anche per la conservazione delle 
piastre tubolari. 

Le gravi ditticoltà che si hanno ora nella manutenzione 
delle grandi caldaie moderne di locomotive dimostrano col- 
l'evidenza dei fatti, Ja giustezza di quanto il von Borries 08- 
servava 15 anni or sono, allorquando difficilmente si sorpas- 
sava la pressione di 12 kg/em?, mentre attualmente è comune 
il caso di caldaie timbrate a 16 kg/em?. 

Le prime due locomotive di questo nuovo tipo dettero 
tali buoni risultati in servizio che le altre, fatte poco dopo 
costruire dallo Stato Prussiano, non presentarono alcun cam- 
biamento dal tipo primitivo. 

Nel 1896 (2) le ferrovie del Palatinato Bavarese misero in 
servizio pur esse aleune locomotive di questo tipo 1 D, co- 
struite da Krauss e munite del carrello anteriore tipo Krauss- 
Helmoltz e di un meccanismo motore a doppia espansione 
con cilindri di tipo speciale (sistema Sonderman, che fu più 
tardi abbandonato e sostituito da cilindri di tipo normale). 

A breve distanza da queste locomotive 1 D) del Palatinato 
apparvero quelle ben conosciute della serie 170 dello Stato 
Austriaco progettate dal Golsdorf e messe in servizio ai treni 
viaggiatori della linea dell’Arlberg. Una di queste locomo- 
tive, la 170.09 era esposta a Parigi nel 1900. | 

Sono macchine a doppia espansione e a 2 cilindri secondo 
il noto sistema del Gòolsdorf: asse portante anteriore è del 
tipo Adams. Sulla linea dell’Arlberg con pendenze del 25 "/%0 
queste locomotive rimorehiano treni di 230 tonn. a velocità 
di 28-30 km.-ora. 

Nella stessa epoca all’ineirca anche lo Stato Bavarese 
mise in servizio le prime sue locomotive serie EI a 4 assi 
accoppiati e asse portante anteriore a due cilindri e semplice 
espansione, alle quali nel 1899 seguirono le due Consolidation 
sistema Vauclain (1° tipo) costruite per la Baviera da Baldwin 
di Filadeltia. 

ln Francia le ferrovie del Midi furono le prime ad in- 
trodurre nel 1901 questo tipo di locomotive (3) per la tra- 
zione dei treni merci sulla linca Bèziers-Neussargues, ove 
insieme con molte curve di 300 m. vi son pure delle pendenze 
assai forti fra cui una del 33,3%, sopra una lunghezza di 
14,7 km. 

Infatti le locomotive 17) della serie 4001 con meccanismo 
motore compound a 4 cilindri, costruite dalla Socitté Alsa- 
cienne ,permisero di elevare sensibilmente il carico massimo 
rimorchiato in semplice trazione su tale linea portandolo a 210 
tonn. in luogo di 130 tonn. rimorchiate dalle ordinarie loco- 
motive a 4 assi accoppiati ad aderenza totale di tipo anti- 
quato (4). 

Nel 1902 la fabbrica di locomotive di Winterthur costruì 


(1) Loco citato. 

(2) Vedere Die Lokomotire, 1906, p. 218. 

(3) Vedere Nerue générale des Chemins de fer, 1902. n° 4 

(1) Recentemente però le locomotive della serie 4001 furono sosti- 
tuite con quelle a cinque assi accoppiati ad aderenza totale della se- 
rie 5000, a vapore surriscaldato (12 kg/em?) e a duplice espansione co- 
struite nel 1908 da Schwartzkopff. 

Vedere la Rerué Generale des Chenrins de fer, 1909, n° S. 
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per le Ferrovie dello Stato Norvegese una locomotiva di que- 
sto tipo, con meccanismo motore compound a 2 cilindri esterni; 
il cilindro a B. P. aveva 820 mm. di diametro (fig. 3 e 4). 
Una locomotiva assai analoga a questa, fu fatta costruire 
qualche anno dopo (nel 1905) dallo Stato Svedese. 
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Per tutto il resto la costruzione, nelle sue linee d’insieme 
e di dettaglio, si avvicina sensibilmente a quella ovunque co- 
nosciuta delle locomotive serie 4000 del « Midi» sopra ac- 
cennate. Nel 1904 la Compagnia della Paris-Orléans, fece pure 
costruire delle locomotive del tutto analoghe alla precedente, 
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Fig. 3. — Locomotive D, n° 15! delle ferrovie di Stato Norvegesi - Vista. 


L'esempio della Compagnia del « Midi » fu seguìto in Fran- 
cia a breve distanza dalla Compagnia dell’ « Est » che nel 1902 
mise in servizio due locomotive dello stesso tipo di quelle del 
Midi e costruite parimenti dalla Société Alsacienne, impie- 
gandole sulle lince accidentate delle regioni industriali della 
Lorena e delle Ardenne, per la trazione dei treni merci pe- 
santi. 


ma di maggior potenza e con ruote di 1550 mm. di diametro, 
che è, crediamo noi, il massimo assegnato per linee Europee 
a scartamento normale a locomotive di questa categoria. Que- 
ste locomotive del tipo Compound a 4 cilindri come le due 
precedenti, del Midi e dell’ Est, sono impiegate per la tra- 
zione dei treni merci e dei treni viaggiatori sulle linee più 
accidentate della Rete aventi pendenze del 25 °/,, © con ve- 
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Fig. 4. — Locomotiva 7 D, n° !51 delle ferrovie di &tato Morvergesi - Elerazione. Fig. 5. — Locomotiva ID, n° 4001 delle ferrovie Francesi dell'Est - Elevazione. 

In seguito ai buoni risultati ottenuti con queste due prime | locità massima d’orario di 65 km-ora. Alle locometive 1D 
locomotive la Compagnia dell’ « Est » nel 1904-1905 ne fece | della Compagnia Paris Orléans segue in ordine cronologico 
costruire altre 15 (n. 4003-4017), poi altre 33 (n. 4018-4050) | quella studiata dal Churchward, locomotive superintendent 
(fig. 5 e 6) messe in servizio nel 1907-1908, e infine altre 20 | della Great Western inglese, e costruita a Swindon nelle of- 
(n. 4051-4070) la consegna delle quali’sta per essere ultimata. | cine della Compagnia nel 1905 (fig. 7 e 8). 


PACCIHI ROMA 


Fig. 6. — Locomotiva ID, n° 4009, delle ferrovie Francesi dell'Est - Vista. 


Alla fine di quest'anno la Compagnia dell’ « Est » non avrà La caldaia di questa locomotiva è del tipo normale di cal 


meno di 70 locomotive di questo tipo in servizio : le differenze 
costruttive fra le locomotive delle serie suaccennate sono lie- 
vissime ; la principale consiste nell'adozione per le locomotive 
4018 a 4070dì un asciugatore di vapore tubolare disposto in 
camera a fumo in sostituzione dell’ ordinario tubo del re- 
ceiver. 


daie adottate dal Churchward per le recenti macchine della 
Great Western, sulle quali, come già facemmo osservare (1), 
la unificazione (standardisation) dei diversi elementi costrut- 
tivi è spinto ad un grado assai elevato. 


(1) Vedere L’Ingegneria Ferroviaria, 1908, n° 24, 
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Fig. 8. — Locomotiva | D, n° 2803 della « Great Western Ry. » - Elevazione. | Fig. 9. — Locomotiva | D, n. 2702 delle Ferrovie Federali Svizzere - Elevazione. 
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Fig. 10. — Locomotiva ID, n° 2702 delle Ferrovie Federali Svizzere - Vista. 
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Fig. 1I. — Locomotiva ID Gr. 730 delle Ferrovie dello Stato Italiano - Elevazione. Fig. 12. — Lecomotiva ID, n° 2807 delie Ferrovie del Gottardo. 
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Fig. 18. — Locomotiva ID, Gr. 730 delle Ferrovie dello Stato Italiano - Vista. 
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Pure nel 1905 lo Stato Bavarese mise in servizio le sue 
nuove locomitive 1 2 (1), con bissel anteriore e col 2° e 4° 


CAPACCINI ROMA 


asse accoppiati trasversal- 
mente c spostabili di 56 e 44 
mm. rispettivamente. 

Nello stesso anno compar- 
vero pure le prime locomo- 
tive a quattro assi accoppiati 
e asse portante (.\dams) an- 
teriore costruite a Winthertur 
per le Ferrovie federali Sviz- 
zere che le impiegano normal- 
mente, oltre che su altre linee 
di montagna, pel servizio di 
tutti i treni merci e viaggia- 
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(1) Vedere Glasers Annalen, 1906, p. 191. | 
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Fig. Î7. — Locomotiva ID, VIII 773 delle Ferrovie dello Stato Badese - Vista. 
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tori fra Domodossola-Iselle, sulla linea del Sempione (fig. 9 
e 10). Queste locomotive in numero di 32 (2701-2732) com- 


pound a 4 cilindri, rimorchia- 
no sul 25 °/,, a 25 km. di velo- 
cità treni di 200-230 tonn., e 
marciano nei tratti favorevoli 
a 65 km. all’ora. 

Più recentemente (1) le 
Ferrovie federali hanno fatto 
costruire altre quattro mac- 
chine di questo tipo (2601- 
-2604), ma con surriscalda- 
tore Schmidt nei tubi bolli- 
tori, e con meccanismo mo- 
tore a due cilindri gemelli. 


(1) Vedere Schweizerische Bauzeitung del 23 gennaio 1909, p. 45. 
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Esse prestano servizio dal 1908 sulla linea del Bitzberg 
coì treni merci, e hanno dato finora ottimi risultati. 

Nei primi mesi del 1907, le Ferrovie dello Stato Italiano 
misero in servizio le prime locomotive del Gruppo 730 di 
cui attualmente esse possiedono già 150 esemplari in servizio 
(fig. 11 e 13). 

Tale numero rilevante, è la miglior prova dell’ ottima riu- 
scita di questo tipo di locomotive, che fu dovuta adibire, spe- 
cialmente nei primi tempi a servizi assai svariati sia merci, 
sia viaggiatori: per la descrizione di queste macchine e per 
notizie sul lavoro da esse compiuto, rimandiamo i lettori 
dell’Ingegneria a pubblicazioni già note (1). 

Pure nello stesso anno 1907 comparvero le locomotive 
di questo tipo fatte costruire dalle Ferrovie del Gottardo 
da Maffei a Monaco (2) (fig. 12 e 14). Sono locomotive a 4 
cilindri Compound con focolaio allargato sopra le ruote e 
con telaio a barre di tipo americano: esse hanno inoltre 
nella caldaia l’essiccatore di vapore sistema Clench, modifi- 
cato da Maffei in varii dettagli costruttivi. 

Le ferrovie dell'Ovest in Francia, oggi appartenenti allo 
Stato, fecero costruire da Henschell nel 1908 e misero in 
servizio nello stesso anno trenta locomotive 1D sui disegni 
di quelle del gruppo 730 delle Ferrovie di Stato Italiane 
(fig. 15). 

Da ultimo le ferrorie dello Stato Badese ordinarono nel 
1908 al Maffei la costruzione di locomotive 1/20 su disegni 
dell’ Ingegnere Capo Courtin (3) (fig. 16 e 17). Queste nuove 
macchine messe in servizio in quest'anno hanno un mecca- 
nismo motore a 4 cilindri e a doppia espansione e utilizzano 
vapore leggermente surriscaldato, avendo la caldaia munita 
dell’ essicatore Clench-Maffei. 

Analogamente alle locomotive del Gottardo, hanno anche 
esse la griglia allargata sulle ruote ed il telaio a barre di 
tipo Americano. 

Nella Tavola XXI sono riuniti i dati principali carat- 
teristici delle locomotive 1D che qui brevemente abbiamo 
enumerato. 


Ing. I. VALENZIANI. 
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CONSIDERAZIONI INTORNO AGLI STUDI ED 
AI MEZZI PER SVILUPPARE LA NAVIGA- 
ZIONE INTERNA IN ITALIA IN RELAZIO- 
NE COLL’ESERCIZIO DELLE FERROVIE E 
TRAMVIE ED AL COMPLETAMENTO DEI 
MEZZI DI TRASPORTO NELL’INTERESSE 
DELL’ECONOMIA NAZIONALE. 


(Continuazione e fine, vedi n. 13, 16, 21 e 23, 1909). 


Per desumere il costo dell'unità chilometrica sulle ferrovie dello Stato 
seguiamo l’esempio dell’egregio ing. comm. Benedetti di prendere come 
base il costo del treno-km. di media composizione fornitoci dalle stati- 
stiche pubblicate, la media composizione del treno e quindi la spesa (c) 
per un veicolo e di ritenere che per le carrozze viaggiatori la spesa sia 
di un terzo circa (1,33) superiore a quella relativa dei carri. Rileviamo 
pure dalle statistiche stesse il carico medio (/) di un carro, il numero (N) 
dei carri ed (.N') delle carrozze componenti in media il treno. La spesa 
per tonn.-km. sarà di: 


(N —0,33 N°) _ 


N. P. = 


Le statistiche pubblicate per l'esercizio 1907-1908 dùnno per il costo 
del treno-km.L. 3,8349, la composizione media del treno veicoli 13,71, 
di cui 10,42 carri e 3,29 carrozze, e quindi C —= 0,279 ed il carico medio 


(1) Vedere L’Ingegnerta Ferroviaria, 1908, n° 1. 

V. Risultati prore di tranne ecc. 

(2) Vedere « Die Lokomotiren der Gotardbahn » Zeitsehrift des Ve- 
reins Deutscher Ingenieure 46, 47,48, 49 del novembre-dicembre 1908. 

(3) Vedere « Nie Lokomotive » pag. 21 e 258 del 1901). 
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per carro tonn. 8,10. Con tali dati il conto delle tonn.-km. nel 1907-908 
sarebbe stato di: 


2,605 


g4U 


Simili risultati si hanno analizzando i dati dell'esercizio di annate 
antecedenti, ed è necessario concludere che il costo delle tonn.-km. è 
non inferiore a 3 centesimi, e che i trasporti in base alle speciali tariffe 
create dalle cessate Amministrazioni ed ancora vigenti, si fanno con per- 
dita di parte della spesa viva e che dette tariffe devono perciò essere 
abolite. 

A maggiore conferma di ciò, riteniamo opportuno riportare, quanto 
ha pubblicato l'illustre nostro Presidente ing. comm. Benedetti, del quale 
è ben nota l’autorità nella tecnica ferroviaria delle tariffe. 

Egli così sì esprime: 

« Le cessate Società ferroviario peri trasporti a rimborso di spesa 
da parte dello Stato ‘e pei conti interni loro propri, avevano adottata 
« la tariffa media di centesimi due per tonn.-km., la quale applicavasi, 
« sia ai trasporti a grande e piccola velocità (piccoli e grossi) eccezione 
fatta per i trasporti effettuati con treni interi a prezzi convenuti. Tale 
« tariffa valeva anche pel trasporto in servizio delle persone. 

« Il treno-km. a quel tempo, costava, di sole spese vive ordinarie 
e di esercizio, intorno a L. 3,00; il numero dei veicoli era, ed è adesso, 
« mediamente, di circa 15; quindi ogni veicolo veniva a costare L. 0,20; 
« e, siccome si calcolava il carico medio dei viaggiatori e delle merci 
a grande e piccola velocità di 10 unità mediamente, ogni unità veniva 
« a costare i due centesimi di cui sopra. 

« Il conto così fatto era invero molto grossolano. Il carico medio dei 
« carri era ed è alquanto minore di 10 tonnellate, come d'altra parte, 
« allora, era minore di centesimi due la spesa media del trasporto. 

« Si poteva ritenere approssimativamente esatto il numero (10) dei 
« viaggiatori portati in media per carrozza; ed invece inferiore al vero 
« il costo di cent. 20 pel trasporto della carrozza ad un chilometro. 

« Allo stato attuale delle spese di esercizio, il veicolo-chilometro 
« costa in media L. 0,2345 (anno 1906-1907) bene inteso senza le spese 
« così dette complementari, quelle cioè di rinnovamento e di forga mag- 
« giore ed inoltre senza le spese pel servizio dei capitali. 

a Trascurando quest'ultima spesa, quella cioè pei capitali, si può rite- 
« nere, che le altre siano, ora, circa ‘/, delle spese ordinarie (L. 0,2345); 
« quindi la spesa viva complessiva del veicolo-chilometro, carri e car- 
« rozze è di L. 0,2736. 

« Ma tenuto conto: 

« a) del numero delle carrozze (circa cinque) e del numero dei 
« carri (circa dieci) che entrano nella formazione del treno medio; 

« bd) delle maggiori spese richieste pel servizio viaggiatori (treni 
« diretti e direttissimi) anche per le velocità in genere maggiori, di quelle 
dei treni misti e merci; la spesa per detto servizio viaggiatori può 
« calcolarsi, che sia uno ed un terzo (1,'/,) del servizio per tutto il traffico 
si ottiene così che il carro-chilometro deve ora costare approssima- 
« tivamente come segue: 


Veicoli 15 X 0,2736 — carrozze 5 X 0,2736 X 1,33 
10 carri 


R 


&À 


R 


ai 


%} 


RR 


— L. 0,2280. 


a Si dovrebbe ora vedere quale possa essere il peso del carico medio 
per carro, su cui distribuire la spesa trovata di L. 0,228. 
« E qui sorgono difticoltà notevoli: per le differenti velocità dei tra- 
« sporti delle merci (grande, accelerata e piccola); per i vari tipi del 
« materiale con differenti portate (da otto tonnellate a quindici tonnel- 
« late e più); per l'utilizzazione effettiva delle portate stesse variabi- 
« lissima (in media scende a meno del cinquanta per cento); infine pei 
« percorsi a vuoto (variano dal venti al cinquanta per cento), i quali 
« influiscono sull’utilizzazione virtuale in maniera rimarchevolissima. 

« In base a queste considerazioni e facendo gli opportuni calcoli, al 
« costo di L. 0,228 per carro-chilometro corrisponde quello per tonn.-km. 
« di L. 0,0238. 

« Ma, pur tenendo conto di tutti questi fatti, ad ogni modo è certo 
« che, allo stato attuale delle cose, la vera spesa media della tonnel- 
« lata-chilometro può essere piuttosto superiore che inferiore a quella 
« adottata al tempo dell’ esercizio privato pei trasporti a rimborso di 
« spesa, 

« Nondimeno ritengo che le Ferrovie di Stato, quando si tratterà di 
« fare concorrenza ad altri trasporti, scenderanno le tariffe al disotto 
« del suddetto costo, in quanto esse potranno trascurare, oltre gli inte- 
« ressi pei capitali, qui già trascurati, anche tutte le spese complemen- 
« tari, lo quali, come si è visto, raggiungono adesso circa '/, delle altre 
« spese, cioè di quello ordinarie di esercizio. 
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« Segue da ciò, che le dette ferrovie potranno far scendere le ta- 
riffe di concorrenza a cent. 19 per carro-km., ed anche a meno, 
quando il carro fosse bene utilizzato in andata e ritorno. Tanto è 
vero che già esistono tariffe speciali ed eccezionali molto inferiori 
per ì trasporti sia a carro completo e per lunghe distanze, sia a pic- 
cola velocità come a velocità accelerata; ed esistono altresì tariffe 
sulle quali le ferrovie di Stato perdono positivamente, non soltanto 


gl'’interessi sui capitali più tutte le spese complementari, ma altresi 


buona parte delle spese ordinarie di esercizio ». 

Ed ancora così continua l’egregio calcolatore comm. Benedetti. 

« In seguito a conti più particolareggiati fatti sulla relazione delle 
Ferrovie di Stato per l’anno 1907-90$, le spese di trasporto ad un 
chilometro di un'carro merci sono le seguenti: 

« I. — Spese proprie di esercizio: amministrazione cen- 
trale, e servizio della manutenzione e sorveglianza delle linee, 
del materiale e trazione, del movimento e traffico, dei ma- 
gazzini, ecc. ecc. . è» i di 

« II. — Spese, che le ferrovie dello Stato chiamano com- 
plementari, ma sono pure spese di esercizio, perchè senza 
di esse non sì potrebbero tenere in ordine le vie ed il ma- 
teriale, e sono : rinnovazione del materiale fisso e mobile, 
riparazioni alle strade per mareggiate, frane e casi di forza 
maggiore (che nel promemoria calcolai in ragione di '/, delle 
precedenti ss se «ue aa Pe ee 


I. 0,1991 


» 0,0298 


« Sole spese di esercizio per carro-km.../.0. . 0.» 0,2259 
« III. - Interessi addebitati alle ferrovie dello Stato, le 
quali però vorrebbero che fossero sostenuti direttamente 


dal Tesoro, come al tempo delle Società . . . . . » 0,0169 


« Spesa complessiva per le ferrovie dello Stato nel 1907- 


IOOS'= rude Re L. 0,2458 


«. Bisogna tenere presente, che le spese d'interessi per le ferrovie 
di Stato si riferiscono soltanto a quelle occorrenti per servire il ca- 
pitale impiegato nel materiale rotabile e nella sistemazione generale 
delle strade, negli ampliamenti di esse ed in genere in tutti i mag- 
giori impianti. Il servizio interessi del capitale impiegato nella co- 
struzione delle strade esercitate dallo Stato (dalla Direzione generale 
delle dette ferrovie calcolato in milioni 5902, come già avevo cal- 
colato anch'io intorno a milioni 6000), rimane ad intero carico del 
Tesoro. 

« Ora, per tale servizio, sia pure calcolando al 3,50°/, solamente, 
esso deve sostenere una spesa non minore di milioni 210 all'anno; 
la quale ripartita sulla percorrenza dei veicoli tutti, impiegati pel 
trasporto del traffico viaggiatori e merci del 1907-9008, la quale è stata 
di milioni di chilometri 1363, il treno sostiene annualmente la spesa 
di: 210 

‘1363 

« Da queste considerazioni si deve concludere, che realmente, la 
spesa effettiva del trasporto di un carro #d ‘un chilometro, sulle fer- 
rovie dello Stato, dovrebbe aumentarsi da L. 0,2458, più addietro deter- 
minate, a L. 0,2458 + 0,1540 = L. 0,3998 ossia in numero tondo a 
centesimi 40. i | 

« Ma, disgraziatamente, lo Stato, pur facendo l’industriale, non eser- 
cita le sue industrie con criterì industriali ; preferisce esercitarle con 
criterì politici; e quindi le spese degli esercizi industriali dello Stato 
generalmente non si offrono al pubblico complete, si ama fargli vedere, 
a seconda dei casi, lucciole per lanterne o viceversa; poichè, per altra 
nostra disgrazia, dentro e fuori Parlamento, non sono molti coloro, 
che sanno discernere a tempo debito le vere lucciole e le vere lan- 
terne esposte dai signori Ministri e dai loro alti funzionari. 

« Le tariffe ferroviarie in generale, come sono ora ridotte, non com- 
pensano la suddetta spesa di centesimi quaranta per carro-km. salvo 
eccezioni. Esse arrivano a compensare mediamente le spese vive di 
esercizio : L. 0,2289, lasciando allo Stato un piccolo margine; il quale 
fra qualche anno, probabilmente, sarà anche sparito. 

« Ora, per risolvere il quesito di un confronto fra le spese di tras= 
porto per via fluviale e ferroviaria, la indicata spesa di cent. 22,89 
per carro-km. può essere presa di base senza tema di errare. Se sì 
ragionasse sopra una cifra maggiore, non si farebbe cosa pratica, 
perché allo stato delle cose, sarà giù molto, se le ferrovie dello Stato 
vorranno riconoscerla; esse (in seguito a nuova legge proposta dal 
Ministro Bertolini) potendo forse essere liberate anche di una parte 
dello spese complementari (L. 0,0298) coll’addossarle al Tesoro, pos- 
sono in seguito sostenere che la spesa di esercizio è di soli cente- 
simi venti (L. 0,1998). 


— 0,1540 per veicolo-km. 
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« Del rosto, qualunque siasi la base unitaria riferita al carro-km., 
siccome deve invece riferirsi alla tonn.-km., bisogna avere presente, 
che il risultato finale dovrà oscillare entro limiti abbastanza larghi. 
Infatti il costo della tonn.-km. oltre che cambiare col costo del carro- 
km. cambia anche colla portata utile effettiva, e col percorso utile 
ed a vuoto. Elementi questi di difficile apprezzamento e che variano 
da un caso all’altro e pei quali oggi le ferrovie dello Stato non of- 
frono elementi sufficienti per una determinazione media, nemmeno 
approssimativa. 

« E quì torna opportuna una osservazione : al tempo delle Società 
il Governo non era mai contento delle statistiche ferroviarie, e pre- 
tendeva dagli esercenti elementi particolaroggiati estesissimi e mi- 
nutissimi, che pro dono pacis sì davano ; ora, che spetta ad esso 
fare le spese, ha ridotto la sua statistica ai minimi termini, tanto 
che non offre nevpure il percorso del traffico, cioè le tonnellate di 
merce a grande e piccola velocità ed a velocità accelerata ed il viag- 
giatore — chilometro delle tre classi ; dati che, prima del 1905, sì 
sono forniti, e che sono importantissimi appunto per l’esamo delle 
spese e delle tariffe riferite all'unità di trasporto. 

« Quanto alla portata media dei carri, nol 19083 sulla rete Adriatica 
era intorno alla undici tonnellate ed ora è intorno alle dodici ; quanto 
poi alla utilizzazione, ossia al carico medio, era allora di tonnellate 
cinque, ed oggi è giunto intorno a sei. Può calcolarsi mediamente, 
che l'utilizzazione è il 50°/, della portata, ma senza tener conto 
del percorso a vuoto ; il quale, dalla relazione delle Ferrovie di 
Stato pel 1907-1908, è risultato del 22,50 °/, nel 1907-1908, poiché 
sopra carri — chilometri milioni 877.552, milioni 197.289 sì per- 
corsero a vuoto. 

« Nella relazione suddetta il carico medio per carro, considerando 
i soli carri completi e misti delle merci a piccola velocità e velocità 
accelerata, risulta essere stato di tornx. 8,/0. Trattandosi di conto 
nel quale i carri completi entrano nella maggior misura e che, pro- 
babilmente, tale media non si riferisce a tutto il servizio merci, 
pare impossibile, che dalla media di circa 6 tonn. del 1904, siasi sa- 
liti ora ad 8. Ad ogni modo, pur ammettendo queste 8 tonn., il ca- 
rico medio effettivo si riduce però sempre a poco più di 6, tenendo 
conto del percorso a vuoto ; infatti si ottiene: 


8 (1-0,225) — tonn. 6,20 
« E così il costo medio della tonn. = chilometro sarebbe : 


0,2458 
6,20 

« Tale costo potrà cambiare notevolmente da un caso all’altro per 
le considerazioni esposte, ed è facile intenderne il perchè, tanto più 
che lo Stato può traportare anche sotto il vero costo. 

« Da quanto sopra esposto ne viene la naturale conseguenza, che 
i trasporti effettuati per via fluviale, potranno attecchire e svilup- 
parsi là, dove non avranno la possibilità della concorrenza delle fer- 
rovie di Stato, poiché ove questa esiste, queste avendo fino da ora in 
vigore tariffe molto basse, potranno sempre ostacolare lo sviluppo 
dei detti trasporti. Essi svilupperanno quando, al bene inteso inte- 
resse pubblico, non faccia velo quella certa politica, per la quale i 
servizii industriali condotti dallo Stato devono farsi risultare più o 
meno utili, anche se si eseguiscono con perdita, poichè esso può fare 
valere l’utile indiretto della Nazione, che in fatto però non è mai 
tangibile ». 

Sembra quindi si possa affermare : 

I - Che le Ferrovie di Stato, quale Ente pubblico sostenuto dal- 


— L. 0,0396 


l’Erario nazionale sono colpevoli di sperpero del pubblico denaro, 
quando accordano tariffe di concorrenza al di sotto del prezzo di costo, 
col vantaggio di pochi e col danno di tutti. 


II - Che il prezzo di costo dobbiamo considerarlo in tre cente- 


simi per tonn.-km. per trasporti a grandi distanze, ed in centesimi 
tre e mezzo per distanze inferiori. 


III - Che devono essere abolite e sollecitamente tutte le conces- 


sioni private di trasporti a prezzi non rimunerativi per le ferrovie, in 
specialità se accordate a scopo di concorrenza alla nascente naviga- 
zione interna. 


COSTO DEI TRASPORTI FLUVIALI: 


Esaminiamo ora quale può essere il costo dei trasporti sulle vie 


d'acqua. Nelle attuali nostre condizioni non sono assolutamente appli- 
cabili i dati, che ci vengono dall'estero, dove alla navigazione non fa 
difetto alcuno dciì caratteri di un pubblico bene ordinato servizio, dove 
la forma e le dimensioni dei natanti, di portata anche superiore alle 
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600 tonn. rispondono pienamente alle esigenze dei corsi d'acqua cui 
sono destinati; dove gli scali gareggianti per vastità ed impianti coi 
più importanti porti marittimi, offrono ogni maggiore agevolezza al ca- 
rico, allo scarico ed ai trasbordi. 

La Commissione ha cercato di procurarsi elementi di costo applica- 
bili ad un modestissimo servizio di navigazione, ed ha basato i propri 
computi sulla ipotesi di un convoglio di quattro barche da 200 tonn. 
ed un rimorchiatore da 250 HP. per istituire un servizio continuo fra 
Venezia e Casalmaggiore. (distanza km. 238), richiedente un limitato 
lavoro di dragatura in tempo di magra a Fellonica e Cizzolo, per avere 
un fondale continuo di almeno m. 2,00 per una immersione dei natanti 
di m. 1.50, ritenuto poi che venga convenientemente disciplinato il 
passaggio dei natanti attraverso ai non pochi ponti in chiatto esi- 
stenti sul Po. 

Avvertasi che Casalmaggiore ad acque morbide vione assai spesso 
ravgiunto dai convogli della benemerita Fluviale di Venezia. 

Ed ecco il calcolo instituito al riguardo dal Comitato Mantovano 
pro-navigazione interna, che tanto plauso merita per l’ interessamento 
solerte allo sviluppo della Navigazione Padana. 

« Sul tronco di fiume considerato si può ritenere, che le giornate 
« utili per la navigazione, tenuto conto dello piene, delle nebbie, di 
« periodi speciali di feste, siano trecento in un anno. 

« La durata utile della giornata varia da ore 16 nella migliore sta- 
« gione, ad ore 10 nella peggiore, in media ore 14. Velocità oraria mo- 
« dia in ascesa di un rimorchiatore con le 4 barche da 200 tonn., km. 5. 

« In discesa velocità doppia. . 

« Percorso medio giornaliero km. 70 e km. 140 rispettivamente . 
« tempo occorrente per un viaggio di andata e ritorno Venezia-Ca- 
« salmaggiore : 


2380 238 ne È . . er 

—— + — — Giornate 5,1, che si arrotonda in giornate sei. Numeto 
60 140 

« dei viaggi del rimorchiatore in un anno cinquanta. : 


« La spesa inerente al rimorchiatore è la seguento: 
« 1) Interesse 5 °/, ad anno sul costo del rimorchiatoro, rite- 
nuto di L. 100.000 il prezzo di acquisto : 


1 
« L. 100.000 X 0,0577 = per viaggio . . +... +. L. 100 


« 2) Riparazioni, pulitura, verniciatura, ammortamento, 
« il6°/, annuo sul costo del rimorchiatore 100.000 > 0,06 


( 


Vai 


°  » 120 


« 3) Combustibile kg. 180 Cardiff all'ora quintali 25 
« al giorno - Quintali 150 per viaggio: Quintali 150 a L. 4 
« al quintale ././././66 LL 0 
« 4 Lubrificanti - Olio kg. 10 al giorno: kg. 60 per 
« viaggio: 60% 1,000. 60.0.6660 
« 5) Personale - Un Capitano L, 5 - Un macchinista L. 5 
« - Duo fuochisti L. 2,75 - Due marinai a L. 2,75 al giorno 
« L. 5,50 - Un nostromo L. 3,50 - Un mozzo L. 1,50: 
« L5.+5+ 5,50 + 5,50 +3,50 + 1,50 = L. 26 al giorno, 
« e come il personale va pagato anche quando non viaggia: 


600 


. . » 


«365 YX 26 9490 e sE ; 
== 7590 7 159,S0 per viaggio .0.0 +++. 190 

« 6) Strofinacci e piccole provvisto diverso per viag- 
« gio C) . hd . . . . . . . . . . . . . . . . . » S 
« 7) Ricchezza mobile e tasse esercizio per viaggio . » 2 


Totale per viaggio del rimorchiatore +. L. 1050 


« delle quali se ne devono attribuire due terzi, ossia L. 720 all'ascesa, 
« ed un terzo — LL. 360 alla discesa. 
« Barche : Del costo cadauna di L. 37.500 - N. 4 costo : Lo 150 000. 
« Il convoglio delle quattro barche impiega per ogni viaggio, pel 
« carico giorni 5 - pel viaggio d’ascesa giorni 4 - per lo scarico cd 
« il carico all'arrivo giorni 8 - pel viaggio di discesa giorni 2 - per 
« lo scarico e perdite di tempo diversi giorni (5): D+ 4+8+4+2+6:. 
« — in tutto giorni 25, nei quali peraltro devesi ritenere compreso il 
« numero dei giorni di navigazione impedita, cosieché in un anno si 
« avranno per ogni treno viaggi: 
365 


Il computo di spesa per un viaggio di ascesa e discesa è : 


« 1) Interesse come sopra sul costo delle 4 barche 


co 150.000 XK 0,05 . 
aa '— = per viaggio . 


e . . . e 0 D) ° . Li 536 
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Riporto L. 536 
« 2) Ammortamento e spese diverse come sopra al 3 °/, 


150,000 XK 0,03 
14 ca 

« 3) Personale: 4 uomini ed un mozzo per barca a 

365 X 15 


. . . . . . ° . . C) e » 329 


del costo: 


n 
ani 


« L. 15 per giorno: = L. 391 per barca, e per viag- 


14 
« gio, @ per 4 barche 2.0.0. 2 Lee 1504 
« 4) Spese di rimorchio come al conto precedente . » 1080 
« 5) Provvigioni agli agenti, spese d'utticio, assicu- 
« razione operai, tasse, ecc e perdite eventuali... ..  » 1000 
« Totale per l'ascesa e la discesa. ... L. 4502 


« Importo che elevasi, ad ogni buon conto, a L. 5000, e del quale 
« devonsi attribuire */, all'ascesa, e */, alla discesa ; e così L. 3000 
« per l'una e L. 2000 per l'altra. 
« Ammesso il viaggio a pieno carico tanto in ascesa che in discesa, 
« sì ha: 
« in ascesa, costo del trasporto di 1 tonn.-km.: 


3000 


ASSE n ° 
DIE 007 — L. 0,0157; 


« in discesa, costo del trasporto di 1 tonn.-km.: 


‘400 


ona dda 05: 
as so 1 90109; 


« costo medio per l'ascesa o la discesa del trasporto di 1 tonn.- 
«o km.: L. 0,0131. 
* %% 

« E qui è da notare che, nelle condizioni presenti dei canali tra 
« Chioggia ed il Po, e quando il l’o è in grando magra, i prezzi dei 
« trasporti possono riescire anche doppi di quelli sopraindicati. 

« Aumenti di prezzi si avranno anche quando il convoglio, contra- 
« riamente all’ ipotesi fatta, non viaggi a pieno carico per tutto il per- 
« corso, sia nell'andata che nel ritorno. 

« Il tempo occorrente per il carico e lo scarico è computato come 
s se le operazioni venissero compiute a mano. La spesa per l'applica- 
« zione ad ogni barca di una piccola caldaia a vapore sutticiente per 
« l'esercizio di una grue di bordo, sarebbe abbondantemente compen- 
e sata dalle operazioni stesse e dal risparmio di tempo pei natanti ; 
« senza contare che siffatto meccanismo troverebbe a bordo altro ap- 
« plicazioni utili quali, al esempio, il sollovamonto e l’ immersione 
« delle ancore. 

« In questo ordine di idee è anche indispensabile aggiungere, che a 
« diminuire i prezzi unitarii di trasporto, recheranno non trascurabile 
« giovamento tutti quei lavori di privata iniziativa o di competenza degli 
« Enti locali, che rendono più facile e sollecito il carico, lo scarico e 
« le eventuali rispedizioni delle merci, e così l’attrezzatura degli ap- 
« prodi, i raccordi colle ferrovie, e perciò le misure di costo sopra in- 
« dicato saranno a considdrarsi come massime ». 

Il calcolo suesposto è basato sulla ipotesi, che il rimorchiatore a 
vapore possa trainare il convoglio di natanti lungo i canali Veneti dalla 
laguna di Chioggia al Po. A raggiungere questo intento bisognerebbe 
sistemare ì canali Veneti (o come si disse) costrurre un nuovo canale 
di convenienti dimensioni. 

Ma, date anche le odierno condizioni, ammettendo di utilizzare i 
canali Veneti come sono, salvo a portarvi semplici miglioramenti con 
lavori di poca importanza, e servendosi quindi di natanti della portata 
limitata di tonn. 200 e di un rimorchiatore pure di dimensioni propor- 
zionate alla odierna capacità dei canali stessi, il recente ripetuto espe- 
rimento del Padus di un trasporto fluviale diretto Venezia-Milano con- 
duce a risultati di prezzi di costo molto vicini a quelli instituiti dallo 
spettabile Comitato mantovano, 

E qui si presenta il calcolo di spesa del trasporto fluviale, pren- 
dendo a base del calcolo il percorso diretto eseguito dal Padus fra Ve- 
nezia e Milano; percorso questo che è il meno conven'ente, dato il 
tonnellagzgio limitato delle imbarcazioni, che lo possono effettuare senza 
trasbordiì. 

Suppongasi un treno fluviale composto di: 

Un rimorchiatore portante nn motore a scoppio, della 
forza di 150 cavalli; dimensioni: lunghezza 31,50; lar- 


ghezza 4,95; immersiono 1,20; carico utile. . . . . . tonn. 100 

Due rimorchi dolle suddette dimensioni, e capaci cia- 
SEuRO: dI TOOCt0NDi ce e e ee e e a » 300 
Si ha per ogni treno il carico totale di. . . . tonn, 400 
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Spesa di acquisto dei tre natanti e del loro completo arredamento: 
L. 110.000. 

Si possono fare comodamamente in un anno 14 viaggi completi di 
andata e ritorno tra Venezia e Milano ; però, a maggiore garanzia nelle 
conclusioni, si riduce a 12 il numero dei viaggi annuali completi, in 
luogo di 14. | 

Il carico totale per viaggio completo di andata e ritorno sarà di 
tonn. 600, ammettendo nel ritorno un carico solo di metà e cioè ton- 
nellate 200. 

La spesa annua annua dol treno è: 


Interesse sul capitale 5%... ... «- +». L. 5.500 
Ammortamento 10%... 0.0.0. 60.0...» 11.000 
Combustibile: L. 500 per viaggio (500 Xx 12)... » 6.000 
Ulio ed accessori per viaggio: L. DU (50X 12) . . » 600 
Spese di posteggio, mancie, ecc. per viaggio: L. 80 
CICRASO ore a è e n A . 960 
Assicurazione sui natanti, merce ed operai, annue . » 4.500 
Personale: | 
Automotrice : 1 macchinista... .0... L. 200 
J fuochista. . . .... » 120 
3 uomini . . ..... » 300 
Rimorchi: 2 uomini per ciascuno, totalo 4, 
MOnsili ca aa ee e de ae di #00 
Mensili... ... L. 1020 
Ed all'anno (1020 X 12) L66002 ++» 12.240 
Spese generali 30 °/, della mano d’opera. . . +... » 3.670 
Manutenzione ai natanti ed al motore, annue. . . « 3.000 
L. 47.470 


I 12 viaggi permettono il trasporto di 600 X 12 tonn., e cioè 7200 
tonn., con una spesa media per tonnellata di : 
47.470 
72200. 
Per km. 460 e tonn. 7,200 si ha un totale annuo di tonn.-km. 3.512.000, 
onde colla spese annua di L. 47.470 si arriva ad un costo per tonnellata- 
chilometro di: 


— 6,60 per tonnellata e per quintale L. 0,66. 


47.470 


3.312.000. ii. 


e, per ragioni di prudenza, diciamo pure un costo massimo di cente- 
simi 1,5 per tonnellata-chilometro. 

Se si considerano i trasporti ferroviarii dei principali prodotti, si 
hanno questi dati per tonnellata : 


‘ce io. nto cossiga dia Mc A 
TRASPORTO FERROVIARIO Cartine | Cereali Cotoni | Vini 
I L 


L. 


Genova-Milano, km. 157 . 11,90 


Venezia-Milano, >» 2605 . 15,90 


TRASPORTO FLUVIALE | Carbone Cereali Cotoni Vini 
Venexia- Milano km. 4600 

Calcolato a cent. 1,5. . L. 7 - = 7- 7 - 

vo» o» 2-0... | 920] 92 9,20 | 9,20 

» Di i Eb i 11,50 |‘ 11,50 11,50 11,50 


Qui per la navigazione si suppone un’ unica tariffa, la più modesta 
per tutte le merci; ma è evidente, che più cresce il valore intrinseco 
della merce, più può elevarsi la tariffa di trasporto, e quindì discen- 
dere nel prezzo per merce povera, 

È necessario anche notare, che fu considerato il solo trasporto fino 
a Milano, e cioè il più oneroso. Il trasporto, che si effettua lungo il 
corso del Po, nel qualo sono possibili natanti di capacità maggiore di 
quelli preventivati per Milano, dà luogo a risultati assai più favorevoli, 
avvicinandosi al limite calcolato dal comitato Mantovano. 

Riassumendo quindi, mentre il costo di una tonn.-km, per ferrovia 
è oggi superioro a tre centesimi, ma che come minimo ammettiamo 
che sia di L. 0,05, quello della tonn.-km. per la via fluviale è di 


T.. 0,015, e cioè nelle condizioni delle linee acquee attuali rimesse in 
pristino stato di navigazione. Nè la maggiore lunghezza della via 
d’acqua da percorrere elimina il vantaggio del minor prezzo unitario, 
perchè per natanti di portata media e per distanze considerevoli, di- 
scende a limiti assai inferiori a quelli sopra calcolati. 

Ciò bene inteso ad esercizio regolare, poichè, se una potente Ammi- 
nistrazione ferroviaria volesse attivare tariffe di concorrenza per quanto 
rovinose al proprio esercizio, nessuna previsione sarebbe allora più pos- 
sibile. Tali enormità però devonsi impedire, e questo fatto non dovrebbe 
verificarsi nelle nostre ferrovie di Stato, quantunque la effettiva irre- 
sponsabilità e potenza di quella Amministrazione la renda anche ecces- 
sivamente invadente. Un esempio purtroppo in questo senso lo abbiamo 
veduto di recente, quando le ferrovie vollero ed ottennero di avocare a 
sé anche l'esercizio delle comunicazioni marittime fra il continente e le 
isole. Tale eccessivo accentramento non può riuscire che letale; e non 
sarebbe da stupirsi, che un altro giorno quella Amministrazione preten- 
desse anche la direzione della navigazione fluviale; se ciò si avverasse, 
equivarrebbe al seppellimento della navigazione interna in Italia. 

Affine di evitare il pericolo di un dannoso accentramento, ma per 
assicurare invece ai vari sistemi di trasporto una vita indipendente, coor- 
dinata e diretta allo scopo di una benefica influenza sull’ incremento 
della ricchezza e della economia nazionale, oltre a molte altre conside- 
razioni, che non è nostro compito svolgere in questa relazione, noi rite- 
niamo indubbiamente utile il realizzare quanto ormai sta nel desiderio 
e nell’opinione generale: la creazione cioè di un Ministero dei trasporti; 
una divisione di questo dovrebbe essenzialmente occuparsi della navi- 
gazione interna. 

Dovrebbe questo Dicastero sorvegliare e tutelare tutti i sistemi di 
trasporto di merci e persone, onde impedire che la lotta tra Ammini- 
strazioni riesca ad atrofizzare la vita di qualcuno di essi, con danno 
reale della pubblica utilità ; dovrebbe servire da moderatore di eventuali 
abusi ed ingiustizie, e vigilare, che da parte di tutti siano applicate e 
rispettate le leggi, che ai trasporti si riferiscono; dovrebbe servire di 
spinta al progresso continuo delle facili comunicazioni nell’ interesse ge- 
nerale del pubblico. Esso verrebbe a sollevare il già improbo lavoro del 
Ministero dei Lavori pubblici, e, mediante una saggia suddivisione del 
lavoro, raccoglierebbe tutti i sistemi di trasporto in un’ unica direzione 
per guidarne la loro azione progrediente nelle diverse e molteplici fasi 
delle speciali energie; mentre il Ministero dei Lavori pubblici potrà tro- 
vare maggiore campo di una espletazione benefica ed utile, specializ- 
zando meglio la propria attività, nei vari altri rami tecnici dei pubblici 
servizi. E così, invece di una politica ferroviaria, che oggi domina in 
Italia, sorgerà la politica dei trasporti, con grande vantaggio della nostra 
influenza nel concerto Europeo dei traffici. 

Il problema della navigazione interna è problema nazionale e come 
tale va considerato, anche se per ora si svolgesse di preferenza solo nel- 
l'Alta Italia e si incominciasse ad attuarlo col far rifiorire l'antica via 
d’acqua Milano-Venezia. E difatti, con tale comunicazione e con oppor- 
tuno servizio cumulativo col piccolo cabotaggio, si metterebbe a contatto 
la florida Puglia colla ricca Lombardia, mediante una via di trasporto 
a buon mercato, mentre le ferrovie litorali non sono riescite ancora a 
risolvere il problema del trasporto dei prodotti agricoli dell’ Italia Me- 
ridionale. 

Facilitati e resi meno dispendiosi i trasporti dei prodotti del suolo 
di quelle regioni rese ancora più feraci col trasportarvi a miti prezzi 
i concimi fabbricati nelle provincie più adatte alle industrie manifat= 
turiere, avremo fatto un gran passo verso quella soluzione dei vari pro- 
blemi economici, che l’Italia Meridionale attende. . 

Anche per queste ragioni il Governo può cuntare sull’aiuto morale 
di tutta la popolazione e sentirsi incoraggiato ad iniziative anche se 
apparentemente ardite. 

Uonseguenza della creazione e mantenimento della navigazione è evi- 
dentemente quello della sistemazione di tutti i corsi d'acqua dalla loro 
origine al mare. Ed ottenuto questo, l'economia nazionale risentirà i be- 
nefici delle diminuite annue spese per la difesa dei fiumi e torrenti, 
della maggior portata normale dei corsi d'acqua a vantaggio dell’'agri- 
coltura e risentirà pure gli effetti del rimboschimento dei terreni tutti 
montuosi, al quale sforzatamente si saranno rivolte le cure e del Go- 
verno e degli Enti locali. La assoluta necessità di ricostituire la ric- 
chezza nazionale delle selve è ormai riconosciuta come un assioma dalla 
popolazione tutta, e ci dispensiamo quindi dal dimostrarla. 

L'idea avrà anche un sollecito principio di attuazione, essendo ormai 
il Governo convinto di doversene seriamente e praticamente occupare, 
come ne fa fede il discorso di S. M. il Re del 22 marzo p. p. in oc- 
casione dell’inaugurazione della XXIII Legislatura, che proclamò: 

« Non si deve più oltre differire la soluzione organica del vasto e 
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« complesso problema che intende alla ricostruzione del patrimonio fo- 
« restale ed alla sistemazione idraulica. Ridare alle nostre pendici 
« montane la salutare difesa delle selve, disciplinare il corso delle acque, 
« perchè non irrompa con impeto devastatore, o non ristagni in mor- 
« "tifere paludi ; vuol dire assicurare forze prodigiose al già fiorente svi- 
« luppo delle nostre industrie, ed alle nostre terre la loro redenzione 
« igienica ed agricola. 

Ai due problemi: sistemazione delle acque e rimbeschimento, gio- 
verà l’accordo fra quell'Ufficio così opportunamente creato e così sa- 
pientemente diretto, il Magistrato delle acque, e l’Ispettorato forestale 
che non manca di funzionari capaci e volonterosi, ma solo di mezzi 
finanziarii. 

Lo sviluppo della navigazione interna riuscirà non solo di grande 
vantaggio in linea materiale, ma anche sotto l'aspetto morale influirà 
sull’orientamento sociale, perchè aiutando lo sviluppo agricolo in Italia, 
ne verrà diminuita la ognor crescente emigrazione dei suoi tigli, i 
quali resteranno sul suolo natio ad accrescere la potenzialità economica 
della Patria; onde coll’emigrazione diminuita, anche a beneficio dei 
maggiori centri di popolazione, ne risulterà il vantaggio di aumentare 
la forte e sana popolazione della campagna, la quale è pegno sicuro di 
una energica difesa nazionale. 

Ma a conseguire tanti considerevoli vantaggi non dobbiamo tutto 
attendere dall’ azione del Governo. L’ intervento governativo non de- 
vesi intendere, come pur troppo da una gran parte degli Italiani si 
vuole ritenere, una panacea a tutti i mali, che liberi le popolazioni 
dal dovere di provvedere colla propria iniziativa ed attività al proprio 
benessere. 

Fu sempre detto, che i popoli hanno il Governo che si sono meri- 
tati; noi vorremmo aggiungere, che ogni popolo ha il Governo, che si 
è procurato. È la popolazione, che deve ispirare il Governo e fargli 
giungere la voce dei propri bisogni, delle proprie aspirazioni. All’azione 
del Governo dobbiamo solo chiedere di sviluppare e dirigere al bene 
generale le nostre forze aperte o latenti ; onde tutte unite in un fascio, 
quello delle diverse regioni d’Italia, riescano a beneficio della grande 
Patria italiana. , 

L'opera organizzatrice del Governo è necessaria e riuscirà molto 
provvida ; ma a questa deve associarsi, ed assai energicamente, l’ini- 
ziativa e l’azione della popolazione ; senza di che a nulla di perfetto può 
arrivare l’azione del Governo. 

E convinti, che tale concorde operare di Governo e Nazione si ve- 
rificherà fra noi, chiudiamo le nostre considerazioni in argomento alla 
navigazione interna, presentando le seguenti: 


Conclusioni. 


l’er effetto degli importanti studìi compiuti dalle varie Commissioni 
nominate dal Governo e dagli Enti locali e da singoli tecnici, fu dimo- 
strato ed è divenuto convinzione generale: 

1. Che la utilizzazione delle esistenti vie fluviali convenientemente si- 
stemate e mantenute per il trasporto delle merci, riuscirà anche in 
Italia vantaggiosa all’ economia generale del Paese. 

2. Che nessun danno, ma ragguardevoli vantaggi, deriveranno dalla 
navigazione anche intensa all’ esercizio delle Ferrovie. 

3. Che colla navigazione interna si può praticare prezzi unitarii di 
trasporto tanto più bassi quanto maggiori saranno le portate dei na- 
tanti e la distanza da percorrere ; è pure anche dimostrato che colla 
organizzazione dei trasporti sui fiumi e canali esistenti conveniente- 
mente migliorati e sistemati coi fondali utili proposti dai tecnici, è 
possibile avere un mezzo di trasporto in alcune località più comodo 
di quelli in uso ed in altre con tariffe più basse di quelle ottenibili 
specialmente colle ferrovie. 

Una tale organizzazione riuscirà poi utilissima in quei territorii, 
che non sono solcati da ferrovie o che delle ferrovie non possono pro- 
fittare se non con gravi spese per trasporti e trasbordi ; ed essenzial- 
mente tornerà benefica in quei casi che possono rendere possibile la 
manipolazione di quei prodotti, che sono industrialmente utilizzabili 
alla condizione di tariffe di trasporto assai ridotte ed i quali costitui- 
scono per le ferrovie una categoria di merci, del cui trasporto è meglio 
liberarnele essendo più ingombrante che utile. i 

4. Che anche nel caso probabile, che alla navigazione interna in Italia 
sia riserbato nell’ avvenire un grande sviluppo, così da rendere neces- 
saria la costruzione di nuovi grandi canali, sull’ esempio dell’ estero, è 
indubbio che le modeste spese, che venissero fino da ora fatte per la 
sistemazione delle vie esistenti non saranno sprecate, perchè dette linee 
continueranno ad utilmente servire quel movimento locale, che indipen- 
dentemento dalle grosse portate avrà già trovato il suo pieno sviluppo. 

5. Che è conveniente iniziare la creazione della navigazione interna 
italiana colla sistemazione e perfezionamento delle vie attualmente esi- 
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stenti, bene inteso a tutte spese dello Stato, che ne abbia poi a disci- 
plinare l’esercizio con opportuni regolamenti di polizia fluviale. 

6. Che la costruzione di nuove grandi vie navigabili a traffico intenso 
e continuo è in massima da attuarsi, quando le vie fluviali ed i canali 
esistenti sistemati si dimostrino insufficienti pel traffico sviluppato, o 
che sia dimostrato, che le spese di loro costruzione riescano propor- 
zionate ai vantaggi, che saranno per apportare alla economia nazionale, 

7. Che la sistemazione delle vie d'acqua tutte sarà resa più facile e 
durevole e meno dispendiosa, quanto più presto e completamente sarà 
provveduto alla sistemazione dei bacini montani, dei corsi d’acqua ed 
al rimboschimento delle regioni montuose. < 

,S. Che è necessario promuovere e facilitare la costruzione di approdi 
e porti fluviali allacciati colle linee tramviarie e ferroviarie, provviste 
dei meccanismi atti a facilitare il carico, lo scarico, ed il trasbordo delle 
merci. Il Governo dovrà provvedere a che le ferrovie non ostacolino 
l’allacciamento e l'esercizio del tronco di allacciamento colla loro linea, 
e non impongano pesi © condizioni atte ad impedire lo sviluppo della 
navigazione. 

9, Come ha da raccomandarsi, che il Governo appoggi fortemente l’isti- 
tuzione del servizio cumulativo fra le vie d’acqua e le ferrovie, ove le 
condizioni locali lo rendano possibile. 

10. Che debba essere impedito alle Amministrazioni ferroviarie di adot- 
tare tariffe con prezzi inferiori al reale costo di esercizio, a scopo di 
concorrenza, ritenuto che il prezzo di trasporto della tonn.-km. non 
debba essere mai inferiore a L. 0,03, da portarsi a L. 0,035 pei tras- 
porti a brevi percorsi. 

11. Che è vivamente ed essenzialmente raccomandabile, anche ai ri- 
guardi della navigazione interna, la istituzione di un: Ministero dei 
Trasporti e delle Comunicazioni, così organizzato da evitare danni di 
una eccessiva burocrazia e nel quale gl’ interessi di ogni sistema di 
trasporto abbiano a trovare conveniente appoggio e tutela. 


La Commissione : 
Ing. IrALO GASPARETTI 
Ing. VirrorIo CAMIS 
Ing. PaoLo ORLANDO 
Ing. LeoPoLDo CANDIANI, Segretario- Relatore. 
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RIVISTA TEGNICA 


La trazione elettrica monofase 
sulla linea Locarno - Pontebrolla - Bignasco. 
(Vedere la Tavola XXII). 


Fra le varie ferrovie esercitate a trazione elettrica nella Svizzera, 
due sole lo sono a corrente monofase : quella Seebach-Wettingen, in 
esercizio dal dicembre 1907, della quale L’ Ingegneria ebbe ad occu- 
parsi ampiamente ('), e l’altra Locarno - Pontebrolla - Bignasco, in 
esercizio dall'ottobre 1907, di cui diamo sommarie notizie. 

L’ installazione di entrambe fu eseguita dalla « Oerlikon Maschinen- 


fabrik » di Zurigo, 
KM . 


Generalità e dati di costruzione. — La ferrovia è a scartamento 
ridotto di 1 m. e collega la valle della Maggia, Locarno e dintorni 


Fig. 18. — Ponte sulla Maggia. 


(1) Vedere L' Ingegneria Ferroviaria 1908, n. 9, 10, 11, 12, 18. 


L’InaegnERIA FERROVIARIA, Vol. VI, n. 24. ; 
o (Vedere l’articolo a pag. 414). | lav. XXII. 


La trazione elettrica monofase sulla linea Locano-Pontebrolla-Bignasco. 


—— _—_ - - + — — 


e" "TY 
n i a 


mm 08000 
reed LILI-Z] 


= 
— 
—f 


IE 


a 
ee [| 


Schema della connessione delle automotrici. 


LEGGENDA. 


A H- Amperometro. Ga - Contatti per cambiamenti La - Linea dl contatto a 5000 v. N - Marcia indietro con motori V, - Marcia avanti con motori 
A4S-Interruttore automatico. di velocità. LK-Linea di connessione a 55 ILI e IV. Ia lV. . 
AT -Autotrasformatore. H- Apparecchio di riscalda- volts per l’ illuminazione R- Antenna di presa corrente. Va - Marcia avanti con motori 
B- Archetto di presa currente. mento a 200 v. del rimorchio. RW-Cilindro per la regolabilità Ie II 
Cia Ca - Controller. IHK-Linea di connessione per Lp -Incandescenza a 55 volts. del controller. Va- Marcia avanti con motori 
D-Filo isolato di 2 mm. di il riscaldamento del ri- Mi Ms My M,- Motori. $S- Interruttore d' intensità. III e IV. 
diametro. morchio. N - Marcia indietro con motori St- Trasformatore d’intensità. V M- Voltmetro. 
FL -Soffiante. J- Bobina d' induzione. IalV. . Tri Tra- Trasformatori. WG - Telaio della vettura. 
G,- Contatto di messa in mar- K-Canalizzazione per i cavi. Ne - Marcia indietro con motori UW - Cilindro di commutazione f” VT 
cia del controller. Ly- Linea di contatto a 800 v. Ie II. del controller. REI dl. GO O O (°° 
Digitized by NI O XIC 
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con le vallate di Melezza e di Onsernone. La strada ferrata ha una lun- 
ghezza totale di m. 27.232 50 di cui 


m. 7.957,5 cioè il 29,3°/, della lunghezza totale in piano 


cità unitaria di 380 kilo-volts-ampères, il sopraccarico momentaneo che 
possono sopportare è di 550 kilo-volts-ampéères. Le turbine hanno un 
diametro di 800 mm. e marciano alla velocità di 500 giri al minuto. 


» 9.878 » 36,2% » » in ascesa del 10°/o Conduttura di contatto. — E’ identica a quella della Seebach- 
» 109 ci 15,1 °/o > » > 10- 20 “lo Wettingen, descritta ampiamente nell’ Ingeynerea, talchè non stimiamo 
» 4.439 » 16,3% » > » 20-30 °/o | opportuno farne qui cenno. 

» 853 » dd a » » » 33 °/o 


Materiale rotabile. — Il servizio è disimpegnato da automotrici 


La ferrovia attraversa quattro tunnels, della lunghezza complessiva | sole o con rimorchio. Le automotrici sono a carrelli ; il loro equipag- 


di 292 m. e supera la Maggia due volte su un ponte metallico di 55 m. | giamento comprende : 


Fig. 19. — Tunnel del Saspietsch. Fig. 21. — Automotrice della ferrovia Locarno - Bignasco - Vista. 


di portata (fig. 16) e su un altro in muratura di 21 m.; vi sono inoltre 1° i due trasformatori a bagno d’olio da 90 kilo-volts-ampères, 
altri venticinque ponti, ventisei passaggi a livello, tre passaggi sopraele- | simmetricamente disposti rispetto all’asse principale della vettura ; 
vati e nove in trincea, dodici stazioni di cui quella di Locarno molto impor- 2° quattro motori-serie monofasici da 40 HP; il movimento è tra- 


tante. La distanza minima tra due stazioni è di 910 m., la massima | smesso agli assi mediante ingranaggio semplice col rapporto di tra- 
di 3.441 m. la media di 2,5 km. Il 65,3 °/, della ferrovia è in retti- | smissione 13,67. I motori permettono di rimorchiare un treno di 55 tonn. 


Fig. 20. — Stazione di Locarno e condutture aeree. Fig. 22. — Treno della ferrovia Locarno - Bignasco - Vista. 


filo, il restante 34,7 °/, in curva: il raggio minimo delle curve è di | alla velocità oraria di 18 km. su pendenza del 3,3 °/, e di 30 km. su 
100 m., il medio di 169 m. La via è armata con rotaie Vignole di ! tratti pianeggianti ; 


12 m. di lunghezza e pesanti 22,7 kg. per ml. 3° due compressori azionati direttamente dai motori ; 

Centrale elettrica. — L'energia necessaria all'esercizio della fer- 4° tre prese di corrente, l’una ad archetto e le altre due a verga; 

° [= 0) . . . . . . . 
rovia è fornita dalla centrale idroelettrica di Pontrebolla, sulla quale È apparecchi di misura, di p rotezione, di controllo, oto: SIA per 
i i ; la tensione. di 5.000 volts che per quella ridotta di 800 volts; 
i due gruppi elettrogeni producono l’energia sotto forma di corrente go , sa bbie I iron 
monofase a 5.000 volts (20 periodi). L'acqua è derivata dalla Maggia: L MRO II, IV RA Tic 
il'sanale. collettore ha ‘una: vortata:di 7 m® sl bacondé, il didmetro 7° apparecchi di illuminazione e di riscaldamento e relativi inter- 
i ruttori. 


della condotta è di m. 1,50. I generatori monofasi hanno una capa- 
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Locomotive in acciaio al nichelio. 


Ln Copper Company del Canadà di Sudbury ha ordinato 
la costruzione nelle officine Baldwin, di una locomotiva costi- 
tuita quasi completamente di acciaio al nichelio. 

Non solo le lamiere della sua caldaia, ma anche il telaio, gli 
assi, le bielle, le manovelle ecc. saranno di quel materiale. 

Questa costruzione speciale è un saggio dal quale si spera un 
buonissimo risultato, poichè si calcolò che il deperimento sarà 
molto più lento che non con le locomotive ordinarie. 

Per quanto il costo di costruzione sia molto elevato, si ritiene 
che risulterà economico data la maggior durata della locomotiva: 


Recenti tipi di carri a grande portata 
della « London North Western Ry. ». 


Nell’ Ingegneria Ferroviaria del 1908 avemmo occasione d'’ il- 
lustrare due muovi tipi di carri a grande portata della « Midland 
Ry » (1); Mr. G. Whale, chief mechanical engineer della « London 
& North Western Rv.» e’ invia ora le fotografie di alcuni carri 
analoghi di cui dotò recentemente il parco veicoli della Com- 
pagnia suddetta. | 

La fig. 23 illustra un carro piatto a carrelli, della portata di 
40 tonn., destinato al trasporto dei grandi prodotti’ siderurgici. 
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Fig. 23. — Carro piatto da 40 tonn. della < L. N. W. Ry. » - Vista. 


Esso ha una lunghezza totale di 17,50 m.: la distanza fra i perni 
dei carrelli è di 13,60 m. 
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Fig. 24. — Carro per il trasporto delle lastre di vetro della « L. N. W. Ry » - Vista. 


‘ 

Nella fig. 24 è illustrato un carro speciale per il trasporto di 
grandi lastre di vetro: anche questo carro è a due carrelli ed ha 
una portata di 10 tonn. Esso ha una lunghezza totale di 13 m.; 
la distanza fra i perni dei carrelli è di 9,90 m. 


Ponte apribile sistema Rall, in Indiana Harbor. 


Abbiamo avuto occasione di descrivere vari sistemi di ponti 
che permettono il passaggio dei galleggianti del fiume o canale 
che attraversano, quali ad esempio quello a battenti di Peoria (2), 
quelli nella stazione marittima di Livorno (3) e quello con arcata 
a sollevamento rettilineo sul fiume Shiréè (4). 

Togliamo ora dall’Engineering Itecord i seguenti dati su quattro 
ponti apribili sistema Rall, costruiti su un canale che attraversa 
un lato della città di Indiana Harbor (Indiana U. S. A.) 

Detti ponti sono a doppio binario e della portata di 26 m. cia- 
scuno. Il peso della trave principale P di ciascun ponte (fig. 29, 
26 €27) è equilibrato da due contrappesi C, fissi alla trave stessa; 


(1) Vedere L' Ingegneria Ferroviaria, 1908, n° 8, p. 135. 
12) Vedere L'Ingegneria Ferroviaria, 1907, n° 20, p. KW. 
(3) Vedere L'Ingegneria Ferroviaria, 1909, n° 15, p. 258 n°. 20, p. :£38. 
(4) Vedere L'Ingegneria Ferroviaria, 1909, n° 18, p. 317. 


l'insieme della trave e dei contrappesi può ruotare attorno ad un 
asse che passa per il suo centro di gravità e sul quale è calettata 
una puleggia G che può mmnoversi su rotaie di scorrimento .M. 

Il movimento della trave è inoltre guidato mediante due bielle 23 
oscillanti attorno all’asse di rotazione 2’ ed articolate alla trave 
in due punti situati inferiormente ed a sinistra della ruota G. 

L'oscillazione attorno a quest’ ultima è comunicata alla trave 
mediante due cremagliere 2, rigidamente collegate, mobili attorno 
a due assi D' ancorati alla parte rigida dell'opera: dette crema- 
gliere ingranano sulle ruote dentate Zi cui assi sono guidati pa- 
rallelamente alle eremagliere D mediante piccoli carrelli scorre- 
voli su apposite sporgenze portate dalle cremagliere stesse. Le 
ruote dentate £ sono mosse mediante motori elettrici. 

Il peso della struttura metallica e del meccanismo motore di 
ciascun ponte è di :300 tonn. circa: per la manovra basta un 
motore da 35 HP. a 220 volt. O 
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GIURISPRUDENZA 


in materia di opere pubbliche e trasporti. 


AMMINISTRAZIONI PUBBLICHE. — RESPONSABILITÀ CIVILE PEL 
FATTO DEI LORO AGENTI — ABUSI COMMESSI NELL’ ESER- 
CIZIO DELLE LORO FUNZIONI. DENUNZIA DI CONTRAVVEN- 
ZIONE A REGOLAMENTO COMUNALE COSTITUZIONE DI 
PARTE CIVILE FATTA DAL COMUNE — ASSOLUZIONE DEL- 
L'’IMPUTATO — IMPROPONIBILITÀ D'AZIONE PER RISARCI- 
MENTO DI DANNI. 


Nel vincolo giuridico che lega le pubbliche Amministrazioni 
con i loro agenti non si può vedere un vincolo institorio o la 
figura di un padrone o di un committente obbligato pei danni 
da essi agenti causati nell'esercizio dello loro attribuzioni. Le 
pubbliche Amministrazioni sono responsabili degli atti arbitrari 
o illegittimi o comunque lesivi del diritto privato, commessi dai 
loro agenti, soltanto quando gli atti stessi siano voluti o emanino 
dall'ente pubblico e siano tali che, secondo le vigenti leggi, pos- 
sano essere censurati o annullati. 


L’ INGEGNERIA 


Se invece gli atti medesimi non siano sindacabili perchè fatti 
nell’orbita della facoltà e dei poteri discrezionali riconosciuti al- 
lente pubblico, oppure se gli agenti operino senza ossequio del 
mandato ricevuto diretto al pubblico bene o per interessi propri 
personali o per difetto di diligenza, l'ente pubblico non è respon- 
sabile, epperò non è proponibile contro di cesso l'azione per 
risarcimento di danni. P 

Non è proponibile contro le pubbliche Amministrazione l’azione 
per responsabilità civile quando, elevata una contravvenzione 
dagli agenti, sia risultato nel giudizio relativo che questi ultimi 
operarono arbitrariamente. Tale principio non è scosso dalla cir- 
costanza che la pubblica Amministazione si è costituita parte 
civile nel procedimento penale. 

Cassazione di Roma — Sezioni unite — Udienza 7 gennaio 
1909 — Comune di Catanzaro e. Remo — Est. Setti. 


CONFLITTO DI GIURISDIZIONE —-- DECISIONI DELLA CORTE DEI 
CoxTti — Eccesso DI POTERE -—- ESTREMI -- VIOLAZIONE 
DI LEGGE 


L'eccesso di potere, per cui le decisioni di una autorità giu- 
risdiziouale (nella specie: della Corte dei conti) possono essere 
annullate dalla Corte di Cassazione di Roma a Sezioni unite, si ha 
solo quando la decisione impugnata abbia giudicato su materia 
deferita ad autorità di ordine diverso, ovvero sottratta a qualsiasi 
giurisdizione. 

Conseguentemente è inammissibile il ricorso alla Cassazione 
di Roma contro una decisione della Corte dei conti a Sezioni 
“unite che abbia respinto, sia pure con violazione e falsa appli- 
cazione di legge, una domanda di revocazione su cui la Corte 
dei conti stessa era competente a pronunciare. 


Corte di Cassazione di Roma — Sezioni unite — Udienza 4 
dicembre 1908 — Fontana ce. Ministero del Tesoro — Est. Setti. 


(HIUSTIZIA AMMINISTRATIVA. RICORSO STRAORDINARIO AL RE 
— TERMINI — PRESENTAZIONE AL MINISTERO E NOTIFI- 
CAZIONE. 


Per l'art. 30 del regolamento per l'esecuzione della legge sul 
Consiglio di Stato, la presentazione del ricorso straordinario al 
Re contro un provvedimento ministeriale, equivalendo alla noti- 
ficazione al Ministero, dev'essere fatta, nel termine fissato dalla 
legge, al Ministero stesso. 

L'interessato può valersi di qualunque mezzo per la presen- 
tazione del ricorso e quindi può presentarlo anche ad un utticio 
provinciale dipendente dal Ministero competente, purchè il ri- 
corso pervenga al Ministero in Roma nel termine stabilito; altri- 
menti dev'essere dichiarato irricevibile. 


Consiglio di Stato — Sezioni unite — Parere 26 novembre 
1908, Ric. Visini. 
GIUSTIZIA AMMINISTRATIVA — RICORSI DIRETTI AD OTTENERE 
LA DICHIARAZIONE DI ILLEGITTIMITÀ DI NORME EMANATE DAL 
POTERE ESECUTIVO — CompETENZA DELLA IV*® SEZIONE. 


GekNIO CIVILE — VIAGGI PER CAUSA DI SERVIZIO — LEGITTIMITÀ 
DELLE CIRCOLARI 21 LUGLIO E 17 AGOSTO 1907, NN. 11.592 
E 12.200 — RIMBORSO DELLE SOLE SPESE EFFETTIVAMENTE 
SOSTENUTE — AUMENTO DEL DECIMO DEL PREZZO DEL BI- 
GLIETTO A TARIFFA DIFFERENZIALE. 


Quando il ricorrente si limita a chiedere in attualità che siano 
dichiarate illegittime norme generali emanate dal potere esecutivo, 
la IV? Sezione è sempre competente a conoscere della relativa con- 
testazione, qualunque sia il fine ultimo che l'interessato si propone 

di raggiungere col suo ricorso. 

Le norme contenute nelle circolari ministeriali 21 luglio, n. 11592 
e 17 agosto 1907, n. 12.200 per la liquidazione delle indennità di 
viaggio spettanti agli ufticiali del Genio civile sono picnamente 
conformi all'art. 21 della legge testo unico 3 settembre 1906, n. 522. 

Secondo tale articolo, i funzionari del Genio civile, per i viaggi 
compiuti in ferrovia a causa di servizio, non possono pretendere 
che il rimborso della spesa effettivamente sostenuta per l'acquisto 
del biglietto (concessione speciale C), oltre il decimo del prezzo di 
tale biglietto a tariffa ordinaria. Agli effetti di questa liquidazione, 
deve considerarsi come ordinaria la tariffa differenziale approvata 
per le lunghe linee e introdotta con ordine di servizio dalla Dire- 
zione Generale delle Ferrovie dello Stato il 1° ottobre 1906. 
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Se il funzionario siasi avvalso di biglietti che abbiano un prezzo 
minore di quello dei biglietti rilasciati in base alla concessione spe- 
ciale C, non può essere rimborsato che della spesa occorsa per 
l’acquisto dei primi. 

Se egli abbia viaggiato in una classe inferiore a quella che, 
per il suo grado, normalmente gli compete, non può pretendere il 
rimborso del prezzo del biglietto relativo alla classe cui ha diritto, 
ma quello del biglietto relativo alla classe. nella quale abbia com- 
piuto il viaggio. 

Consiglio di Stato — IV* Sezione — 19 febbraio 1909 — Inge- 
gnere Grossi Arturo ed altri e ing. Alberto Noli c. Ministero Lavori 
Pubblici — Est. Corno. 


(4IUSTIZIA AMMINISTRATIVA — RICORSO STRAORDINARIO AL RE 
— PRECEDENTE RICORSO ALLE SEZIONI GIURISDIZIONALI DEL 
CoxsIGLIO DI STATO — IRRICEVIBILITÀ. 


Per la legge 17 agosto 1907, che ha mutato radicalmente l’'in- 
trinseca indole ed il carattere del ricorso straordinario al Re, tale 
ricorso è irricevibile quando siasi prima adita, anche se non 
abbia avuto luogo il giudizio di merito, una Sezione giurisdi- 
zionale del Consiglio di Stato. 

Consiglio di Stato — Parere emesso nell’Adunanza generale del 
1° aprile 1909 e confermato in quella del 15 successivo — Mini- 
stero dell'Istruzione pubblica c. Giorlando ricorrente. 


IMPIEGATI PUBBLICI — ASSOLUZIONE RIPORTATA IN GIUDIZIO 
PENALE — AZIONE DISCIPLINARE. 


L'azione disciplinare per fatti che abbiano dato luogo ad 
un procedimento penale a carico di un pubblico impiegato (nel 
caso, sotto-ufficiale dell'esercito) si svolge LI CIPORUERtenenio dal- 
l’azione penale. 

Quando l' assolutoria penale sia fondata, non già sulla mate- 
riale ed obbiettiva insussistenza dei fatti, ma sulla valutazione 
della assenza del dolo costituente il reato, non è preclusa l’azione 
disciplinare per quegli stessi fatti. 

Consiglio di Stato — Sezione IV — Decisione 15 gennaio 1909 — 
Scarfò c. Ministero della Guerra — Est. Perla. 


>) SETTE 
DIARIO 
dal 26 novembre al I0 dicembre 1909. 
26 novembre. — Nella stazione di Siena un treno militare de- 


via. Danni poco rilevanti. 

27 novembre. - Presso la Direzione generale delle Ferrovie 
dello Stato riprende i suoi lavori la Commissione incaricata della 
compilazione dei Regolamenti ferroviari. 

28 novembre. — Termina con felice esito la sieniviazione del 
tunnel centrale della ferrovia che traversa la Cordigliera delle 
Ande. 

29 novembre. — Nella stazione di Santa Marinella, il treno 
merci 6013 investe il treno merci in manovra 7371, proveniente 
da Pisa. Quattro mila lire di danno. 

80 novembre. — Tra Magliana e Ponte Galera avviene un grave 
scontro ferroviario. Due morti e numerosi feriti e danni rilevanti 
al materiale. 

1 dicembre. — Il Consiglio comunale di Velletri vota lo stan- 
ziamento di diecimila lire per la tramvia elettrica Roma-Albano- 
Velletri. 

2 dicembre. — Il Consiglio di amministrazione delle Ferrovie 
dello Stato approva il raddoppio del binario del tronco ferrovia- 
rio Forlì-Rimini. 


3 dicembre. — Sono attivate le nuove comunicazioni telefoni- 
che Sorrento-Capri-Anacapri. 
4 dicembre. — È presentato alla Camera dei Deputati Fran- 


cese un progetto di legge per autorizzare la città di Parigi a 
contrarre un prestito di 900 milioni dl franchi. 

5 dicembre — In Francia presso la Stazione di Lezinau av- 
viene un investimento fra due treni. Due feriti. 

6 dicembre. -- Avviene un grave incendio nella Stazione di 
Bologna. Trentamila lire di danni. 

7 dicembre — Presso la Stazione di Giarre un treno diretto 
proveniente da Messina si scontra, in seguito ad un falso scam- 
bio con un treno merci, Parecchi feriti, 
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8 dicembre, — Il direttissimo n £2 di Milano, presso Settimo 
Torinese, deraglia. 
9 dicembre, 


Nessuna vittima; danni rilevanti al materiale 
— La Società della Ferrovia Montreux - Oberland 
bernese delibera l'aumento del proprio capitale sociale da 9 a 10 
milioni. 


10 dicembre. — La Camera dei Deputati francese approva il 
riscatto delle Ferrovie dell'Ovest. 
€ Sa 


NOTIZIE 


Nell’Ufficio speciale delle Ferrovie. — Fattori ing. Giovanni, 
Ispettore di 1* classe, è trasferito da Cagliari a Verona. 
Carpene ing. G. C, Primo Ispettore di 2* classe, è trasferito 
da Verona a Mantova per la sorveglianza della navigazione in- 
terna a Porto Catena. 
x * * 


Nelle Ferrovie dello Stato - Onorificenze. — Fontana dott. Mi- 
chele, Ispettore sanitario centrale, è nominato Commendatore dei 
SS. Maurizio e Lazzaro ; Lefèvre Luigi, Ispettore capo, è nomi- 
nato Cavaliere dei SS. Maurizio e Lazzaro; Balzaretti ing. (rio- 
vanni. Sotto capo servizio, è nominato Commendatore della Co- 
rona d'Italia; Berti ing. Italo, Ispettore capo, è nominato Utffi- 
ciale della Corona d’Italia. 

Nomine, promozioni e designazioni a gradi superiori. — Mascini 
ing. Alessandro (Foligno, Rip. Traz.), Soave ing. Proferio (Ancona, 
Div. Traz.) sono nominati Allievi Ispettori i. p. a 2400. 

Potenza dott. Raffaele (Roma, Serv. V), Allievo Ispettore i. p. 
a 2400, è promosso Ispettore a 2400. 

Mariani ing. Roberto (Firenze, Serv. 
è promosso Ispettore a 3000. 

Gav ing. Antonio (Verona, Mant. 
da 3000 a 3300, 

Ghio cav. ing. Amedeo, 
funzioni di Ispettore Capo. 

Dondona cav. ing. Leopoldo e Finardi cav. ing. Carlo, Ispet- 
tori capi, sono designati alle funzioni di Capo Divisione. 

Aspettative, esoneri e dimissioni — Oddone ing. cav. Cesare, 
(Genova, Div. Traz.) Ispettore capo, e limitata l'aspettativa al 24 ot- 
tobre 15900, 

Naj-Oleari. cav. uff. Pietro (Milano Uff, Rag.), Sottocapo ser- 
vizio, Candellero ing. cav. Callisto «Torino, Div. Mant.), Pestalozza 
ing. .- Camillo (Firenze, Uff. Rag.), Coda ing. cav. Carlo (Bo- 
logna Serv. NI), Signorini ing. cav. Leopoldo (Genova, Div. Mant.), 
Capi Divisione, Carini ing. cav. Agostino (Cuneo, Sez. Mant.), 
Marzocchi ing. cav. Luigi (Torino, Div. Mant.), Boucheron ing. 

Epifanio (Milano, Div. Mantenimento), Dugini cav. Odoardo 
(Firenze, Uff. Rag.), Ispettori capi, Cavalli cav. Luigi (Bologna, 
Serv. NI, Porta Ernesto (Torino. Div. Mov.) Castiglioni Arturo 
(Milano, Div. Mov.), Bozzolini cav. Fmilio (Firenze, Sez. Mov.) 
Mazza Giuseppe «Firenze, Uff. Rag.), Ispettori principali, Comba 
Giuseppe (Torino Div. Mov.), Benaduce ing. Michele (Savona, Div. 


X), Allievo Ispettore a 2700 
Sez. Est.), Ispettore, passa 


Ispettore principale, è designato alle 


Mov.), Boschi Emilio Egidio (Firenze, Div, Mov.), Colombo Antonio 
(id.), Magnelli ing. Pellegrino (Pistoia, Sez. Mant.), Papperini 


Primo (koma, Div. Mov.) Piccoli Giacomo (id.), Ispettori, sono 
esonerati dal servizio; Colabattista dott. Silvio (Usmate, St.1, Al- 
lievo Ispettore, è revocato l'esonero. 

Ferrari avv. Vincenzo (Milano, Uff. Leg.), Ispettore, Nobile ing. 
Umberto (Roma, Serv. N), Vanzi ing. Ivo (Lecco, T. E.), Allievi 
Ispettori, sono accettate le dimissioni. 

Traslochi. — Forlani ing cav. Giulio, Capo Divisione da 
Roma Serv. I a Bologna Servo NI; Cardone ing. cav. Raffacle, 
Ispettore capo, da Napoli Mant. Sez. Cent. a Bologna Serv. AI; 
Ciurlo ing. Cesare id., da Roma Serv. Ia Bologna Serv. XI ; Nardi 
ing. Francesco, id. id.; Muricchio ing. Giuseppantonio, id., da Cam- 
pobasso Sez. Mant. ad Ancona Div. Mant.; Bertacchi ing. cav. 
Dante, id., da Bologna Serv. MI a Napoli Mant. Sez. Cent.; 
Fabiano ing. Pantaleo. id., da Napoli Mant, Sez. Nord. a Cam- 
pobasso Sez. Mant.; Battaglia ing. Carlo, Ispettore principale, 
da Verona Mant. Sez Est a Padova Sez. Mant.; Ravello rag. 
Camillo, Ispettore, da Milano Serv. IV a Roma Serv. IV ; Sarti ing. 
(uido, id. da Roma Serv. Ia Bologna, Serv NI; Veronese ing. 
Gientile, id. id.; Ceriani Carlo, id., da Ancona Div. Mov. a Cre- 
mona Sez. Mov.; Ferrario dott. Ferruccio, id, da Cremona Sez. 
Mov. a Venezia Sez. Mov, Russo ing. Roberto, id., Napoli Mant. 
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da Sez. Sud. a Sez. Nord; Robecchi ing. Ambrogio, id, Napoli 
Mant. da Div. a Sez. Sud. 

Decessi. — Volpi dott cav. uff. Giacomo, Capo Divisione al 
Serv. IV, morto il 22 ottobre; Morandi cav. Angelo, Ispettore prin- 
cipale alla Div. Traz. di Torino morto il 18 ottobre. 


* * * 


La riforma della legge sulle espropriazioni. — Con dcereto 
del Ministro dei LL. PP è stata nominata una Commissione com- 
posta del comm. Ghersi Consigliere di Stato, presidente; cav. 
ing. Bernasconi, Ispettore principale all'Ufficio Speciale delle Fer- 
rovie; connn. avv. D'Amelio Mariano, Consigliere d'Appello; cav. 
avv. D'Amelio Salvatore, sostituto avvocato generale erariale; 
comm. ing. De Cornè, vice-direttore generale nel Ministero dei 
LL. PP.; cav. uff. ing. Forlanini, Capo divisione nella Direzione 
generale delle Ferrovie dello Stato; ing Gallino, Deputato al 
Parlamento; comm avv. Pasquinangeli, Capo divisione nel Mi- 
nistero di Grazia e Giustizia ; cav. avv. Siliotti, Direttore dell'Uf- 
ficio legale del comune di Roma; cav. avv. Affini, Capo sezione 
e cav. avv. Pintor. Primo segretario al Ministero dei LL PP., 
con l’incarico di studiare quelle riforme o integrazioni alla legge 
25 giugno 1865 sulle espropriazioni per pubblica utilità, che 
l'esperienza abbia dimostrato opportune. 

Terremo informati i Lettori dei lavori della Commissione. 


Xx * 


Il Direttore Generale dell’Ufficio Speciale per le Ferrovie. 
— Il comm. avv. Roberto De Vito, Direttore Generale dell’Ufticio 
Speciale per le ferrovie, ha lasciato il Ministero dei Lavori Pub- 
blici, perchè nominato consigliere di Stato. 

Al valoroso giovane funzionario, che, per essere provveduto 
di solida coltura. di largo ingegno e dotato di profondo acume 
giuridico, potè ai Lavori Pubblici porsi con sicurezza di riuscita 
all'avanguardia nell’attuazione di importanti riforme amministra- 
tive e legislative, tutte improntate a criteri moderni, giungano 
graditi i rallegramenti vivissimi dell’Zngegreria Ferroviaria, che 
ha seguito favorevolmente il meritato di lui rapido ascendere 
al sommo della carriera amministrativa. 

Però ai nostri cordiali rallegramenti tende ad unirsi un sen- 
timento di rimpianto, per la probabile cessazione del fecondo pe- 
riodo al quale assistemo di sviluppo delle ferrovie concesse al- 
l'industria privata. Ma fuggevole rimpianto, dacchè il comm. 
De Vito non è uomo da abbandonare per sempre l’importante tema 
ferroviario, 0, più precisamente, il tema delle comunicazioni, a 
cui ha dedicati parecchi anni di instancabile lavoro. Egli vigilerà 
di lontano, per ora, preparandosi, sia pure incosciamente, al va- 
ticinato alto ritorno. 

* * * 


Concorsi. - Il Touring Club Italiano indice un concorso per 
una memoria intorno ai materiali da massicciata stradale e per 
una corrispondente raccolta di campioni. 

Sono stabiliti un premio di L. 3000, uno di L. 2000, due di li- 
re 1000 oltre ad una targa d’oro e un determinato numero di me- 
daglie d'oro e d'argento. Il concorso scade il 30 aprile 1911. Per 
il programma del concorso e per maggiori informazioni rivolgersi 
alla sede centrale del Touring Club Italiano, via Monte Napoleone 
14, Milano, 

— Venticinque posti di Ingegnere Allievo nel R. Corpo del 
Genio Civile Roma, Ministero dei LL. PP. Età non di a 30 
anni, stipendio L. 3000. Scadenza 7 febbraio 1910. 

— Un posto di Ingegnere Capo del Municipio di Lodi. sti- 
pendio di L. 4000. Scadenza 31 dicembre. 

— Un posto di Ingegnere del Municipio di Gualdo Tadino, 
stipendio L. 2.300. Scadenza 19 dicembre. 


xXx 


III Sezione del Consiglio Superiore dei Lavori Pubblici. — 
Nell'Adunanza del 27 novembre u. s. sono state approvate fra le 
altre le seguenti proposte: 

Prova di una fune metallica pel servizio della funicolare di 
Bergamo. 

Domanda del Comune di Milano, per essere autorizzato ad 
impiantare ed esercitare a trazione elettrica una nuova linea tram- 
viaria urbana in prosecuzione di quella in esercizio da Porta Tici- 
nese a S. Gottardo. 

Progetto per la variante di Barbarano lungo il tronco Rug- 
giano-Tricase della ferrovia Nardò-Tricase-Maglie. 


L’ INGEGNERIA 


Domanda della Ditta Aperti per impianto di una rete metallica 
a distanza ridotta dalla ferrovia Sampierdarena-Ventimiglia, 

Domanda della Società concessionaria della tramvia elettrica 
di Viareggio per essere esonerata dall'obbligo di applicare il freno 
elettrico alle 4 vetture attualmente in servizio, 

Domanda della Società Cooperativa Mutua per abitazioni in 
Pegli per costruzioni a distanza ridotta dalla ferrovia Sampierda- 
rena-Ventimiglia. 

Schema di Convenzione per concessione alle Ditte Canzi e 
Lazzaroni di costruire un muro di cinta a distanza ridotta dalla 
ferrovia in stazione di Saronno. 

Tipi di dettaglio della Rimessa locomotive e del Rifornitore 
nella Stazione di Primolano sulla ferrovia della Valsugana. 

Progetto per l'apertura di un passaggio a livello al km 19880 
della ferrovia Porto S. Giorgio-Fermo-Amandola. 

Progetto e domanda di concessione della tramvia elettrica 
Meda-Cantù. 

Tipi del nuovo materiale mobile per le tramvie interprovinciali 
Milano-Bergamo-Cremona. 


ut 
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Comunicazione ai Soci. 


Il voto del Comitato dei Delegati, pubblicato nel numero scorso 
dell'[rngeygneria Ferroviaria (pag. 386), e riportato da alcuni gior- 
nali politici di Roma venne comunicato non solo ai Presidenti 
della Camera e del Senato ed al Ministro dei Lavori pubblici, ma 
anche al Direttore Generale, Comm. Ing. Bianchi, con lettera per- 
sonale del Presidente, il quale, per meglio ottemperare al mandato 
ricevuto, ha altresì scritto un articolo per la Nuova Antologia. per 
essere pubblicato nel fascicolo del 16 corr. mese. 

Siccome un estratto di tale articolo sarà in breve inviato a 
tutti i soci del Collegio, a cura della Presidenza, così ci limitiamo 
a darne la conclusione. 

«I proposti nuovi miglioramenti al trattamento di quasi tutto 
il persouale ferroviario, presentati alla Camera dal dimissionario 
ministro dei Lavori Pubblici, on. Bertolini, sono da ritenersi caduti 
col Ministero Giolitti, mentre scrivevansi le prededenti considera- 
zioni; ma, ormai, costituendo essi un certo inpegno anche per 
un nuovo governo qualsiasi, è ragionevole il ritenere che, to- 
sto o tardi, sotto una od un'altra forma, verranno ripresentati al 
Parlamento. Ora, per le indicate considerazioni, pare a chi scrive 
che, in tale occasione, non si dovrebbero avere difticoltà per un 
più equo provvedimento, quale sarebbe quello di trovare il modo 
di dare qualche soddisfazione anche ai funzionari dirigenti, in 
quanto, se pure si arrivasse fino a migliorare un po’ il tratta- 
mento di stipendio a tutti, la relativa spesa potrebbe limitarsi, 
come si è visto, a ben modesta somma complessiva annuale. 

Disgraziatamente invece, notevoli difticoltà si affaccieranno, ed 
anzi si saranno già affacciate, nei tentativi fatti dalla stessa 
Direzione Generale delle ferrovie, per arrivare ad una maggiore 
disciplina, ed alla semplificazione dei servizi, altri desideri viva- 
mente espressi dai funzionari dirigenti; i quali, per pratica di 
servizio e pel contatto coi subalterni, sono in grado di giudicarne 
l'assoluta necessità, nell'interesse comune dell'Azienda e di loro 
medesimi, anche per la facilitazione che finirebbero coll’avere 
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nell'adempimento del rispettivo mandato. Al riguardo però non 
resta che di avere fiducia in nuovi, solleciti, energici tentativi per 
provvedimenti che conducano a qualche risultato pratico; tanto 
più che, così, potrebbero ottenersi talune economie sulle spese di 
esercizio in maniera da compensare, fors’anche, altri maggiori 
oneri dell'Azienda stessa, oltre quelli dipendenti da nuovi miglio- 
ramenti, che fossero per concedersi al personale; e ciò senza 
dover ricorrere ad aumenti delle tariffe dei trasporti, le quali, oggi, 
non conviene di toccare se non che per semplificarle e riordinarle, 
mentre è noto che, col disegno di legge Bertolini, si aumentavano. 
Prima di aumentarle bisogna dimostrare al pubblico di avere, per 
lo meno, studiato ogni mezzo per raggiungere una riduzione delle 
spese di esercizio, finora da tutti ritenuta possibile ». 


Seduta del Consiglio Direttivo del 21 novembre 1909. 


Sono presenti il Presidente, ing. comm. F. Benedetti, il vice 
Presidente, ing. G. Ottone, ed i Consiglieri Ingg. F. Agnello, F. 
Cecchi, A. Dall’Olio, V. De Benedetti, S. Labò, C. Parvopassu, E. 
Peretti, A. Pugno, e G. Sapegno, 

Scusano la loro assenza il V. Presidente ing. G. Rusconi Cle- 
rici ed i consiglieri ingg. A. Dal Fabbro ed F. Sizia. 

La seduta è aperta per lo svolgimento del seguente 


ORDINE DEL GIORNO: 


Comunicazioni della Presidenza. 

Ammissione di nuovi soci. 

Legolamento per il concorso « Premio Mallegori ». 
Comitato organizzatore Congresso internazionale del 1911. 
Eventuali. 


a dI LI ia 
Selo. 
LI 


5O 

Il Presidente coglie occasione dall'intervento del V. Presidente 
ing. cav. Ottone, che, per oltre un anno, non ha potuto dare l’ap- 
prezzata sua opera ed intervenire con l'autorevole consiglio alle 
adunanze regolamentari del nostro Collegio, in causa di una lunga 
e grave malattia, per congratularsi vivamente con lui e signi- 
ficargli la soddisfazione grandissima del Consiglio nel vederlo 
nuovamente fra i colleghi, che tanto lo stimano. Le parole del 
Presidente sono coronate da un'applauso unanime del Consiglio, 
a cui l'ing. Ottone rivolge parole di ringraziamento. 

Si dà quindi lettura del verbale della seduta precedente, che 
viene approvato. 

Il Tesoriere ing. Agnello ringrazia il Consiglio del voto di 
plauso a lui rivolto nella precedente seduta, dichiarando che lo 
intende esteso anche al segretario generale ing. Cecchi, che lo ha 
validamente coadiuvato nel disimpegno della non facile mansione 
di riscuotere le numerose quote arretrate. 

Il Presidente, nel richiamare il risultato della discussione av- 
venuta nella precedente seduta, esprime con sentite parole il suo 
vivo rammarico, non tanto per la generale apatia con cui i soci 
seguono l'opera del Consiglio e del Comitato dei Delegati, quanto 
per la persistenza in taluni a lagnarsi del Collegio per l’ineffi- 
cacia della sua azione nella questione professionale, mentre, in 
fatto, sono poi essi i primi che lasciano senza risposta le richieste, 
fatte appunto per raccogliere clementi atti a svolgere con profitto 
l'indicata azione in loro favore. 

Egli osserva che nelle domande finora avanzate e presentate 
alla Direzione generale delle ferrovie, a vantaggio degli inge- 
gneri, si tratta più che altro di miglioramenti morali e di car- 
riera, e non di miglioramenti assoluti, immediati e tangibili e cioè 
di aumenti di stipendi, limitatamente almeno, ai più bassi. Cita la 
recente presentazione alla Camera dei Deputati di un disegno di 
legge, inteso a migliorare di nuovo più specialmente il trattamento 
del personale ferroviario subalterno, al quale già ripetuti larghi 
miglioramenti furono concessi con leggi precedenti, mentre nulla 
da più anni è stato fatto, in questo senso, per la classe dirigente 
su cui cadono le più gravi responsabilità, e dalla cui azione più 
o meno efficace, essenzialmente dipendono la regolarità, la si- 
curezza dell’esercizio ferroviario ed in larga misura anche le 
maggiori possibili economie sulle relative spese. 

Non pochi dei Consiglieri interloquiscono vibratamente, ed as- 
sociandosi al Presidente fanno rilevare come, l'aumento generale 
del costo della vita, sia non meno risentito dalla classe dirigente 
che da quella dei subalterni, e che anzi, il notevole già miglio- 
rato trattamento di costoro, ha contribuito ad acuire maggior- 
mente il detto costo, peggiorando sempre più le già ristrette con- 
dizioni economiche della maggior parte dei fanzionari dirigenti. 

Essendo poi stata riconosciuta dal Consiglio la necessità di con- 
trapporre alla portata finanziaria dei miglioramenti previsti per le 
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classi subalterne, quella che deriverebbe da analotvo trattamento 
per le classi dirigenti. viene rilevato che, l'estensione a tutto il 
personale del trattamento proposto nel citato progetto di legge, 
porterebbe la maggiore spesa intorno ad 1/10 circa di quella pre- 
vista nel progetto stesso, ciò che non dovrebbe essere sufticiente 
ragione per non estendere il proposto miglioramento anche sl 
classe dirigente. 

Altri Consiglieri prendono in proposito la parola, ed in fine 


si delibera su proposta del Presidente, di portare la questione 


all'odierna Assemblea del Comitato dei Delegati, eni potrà pre- 


sentarsi uno schema di ordine del giorno da discutersi. 

Dopo di ciò il Consiglio approva l'ammissione a soci del Col- 
levio degli inve.* 

Miglioli Attilio presentato dai soci Benedetti e Cecchi. 

Favini Francesco Fortunato presentato dai soci Mazier e Pugno. 

Calderoni Silvio presentato dai soci Mazier e Pugno - 

Galeone Luigi presentato dai soci Mazier e Pugno. 

Il Presidente dà quindi la parola all'ing. Agnello membro della 
Commissione per il regolamento relativo alla « Fondazione Mal- 
lecori ». | 

Ling. Agnello, dopo avere riassunta la questione già trattata 
nella precedente seduta, presenta uno schema di Regolamento, di 
carattere transitorio. destinato a fissare le norme per il primo 
concorso al premio Mallegori da conferirsi entro il triennio 1° lu- 
glio 1908-30 ciugno 1911. Aggiunge altre informazioni sulle vie 
esperite per facilitare l'adempimento del desiderio della donatrice, 
ed accenna alcune forme, che ancora si potrebbero studiare, per la 
definitiva costituzione della fondazione. 

Con osservazioni @ proposte diverse prendono la parola sul- 
l'argomento gli ingg. Pugno, Ottone, Cecchi e Peretti nonché il 
Presidente, il quale propone che il V. Presidente ing. Ottone si 
associ alla Commissione nello studio della miglior via per risol- 
vere al più presto la questione. 

La proposta raccoglie il consenso unanime del Consiglio, il 
quale approva lo schema di Regolamento transitorio proposto, 
deliberando di presentarlo oggi stesso al Comitato dei Delegati 
per la sua approvazione. 

Per quanto si riferisce alla preparazione del Congresso Inter- 
nazionale pel 1911, il Presidente comunica che le pratiche della 
Commissione relativa non hanno avuto esito molto fortunato, per 
la parte relativa al concorso finanziario delle diverse Ammini- 
strazioni governative da essa interessate allo scopo. e significa 
che non si hanno finora proposte concrete da parte della Com- 
inissione, ma che, in ogni modo, queste saranno intese, quando 
vengano presentate, a dare al programma del Congresso 1911 uno 
svolgimento decoroso, proporzionato ai mezzi prevedibilmente 
disponibili, che non saranno molto larghi. Il Consiglio prende atto 
delle comunicazioni. 

Il Presidente comunica quindi che, nel giorno 28 del corrente 
mese, si dovrà riunire setto La presidenza del senatore Colombo 
il Comitato esecutivo della Federazione dei Sodalizi degl'ingegneri 
e dezli architetti italiani, e che, in tale adunanza, il Comitato stesso 
dovra trattare anche le proposte presentate dal nostro Collegio in 
secuito agli studi dell'apposita Commissione per diverse modifi- 
cazioni allo statuto della detta federazione. In tale occasione si tro- 
veranno riuniti autorevoli membri del Parlamento, ed egli ne pro- 
titterà per informarli intorno alle presenti condizioni morali e fi- 
nanziarie degli ingegneri ferroviari e per ottenere, possibilmente, 
il loro appoggio ced i loro buoni uffici presso le competenti auto- 
rità in prò della nostra classe. Il Consiglio prende atto ringra- 
ziando il Presidente. 

La Presidenza riferisce quindi sullo stato dei lavori della Com- 
missione pel concorso per Fagganciameuto automatico, la quale 
sta preparando le esperienze pratiche dei modelli premiati sopra 
sei carri concessi dalle ferrovie dello Stato II Consiglio prende atto. 

Intine il Consiglio. su proposta del Presidente, approva la con- 
cessione di aumento di stipendio allimpiegrato della Segreteria 
del Collegio, 

La seduta è quindi tolta 


IL Presidente 
BENEDETTI 


Il Segretario generale 


F. Ceceuni F. 


Convocazione del Consiglio Direttivo. 


Il Consiglio Direttivo è convocato per il giorno 19 dicem. 
bre 1905 alle ore 14,30 precise, nella Sede sociale, per trattare il 
seruente 


EGNERIA FERROVIARIA 


ORDINE DEL GIORNO: 

1.- Fettura ed «pproa azione del rerbale della’ Seduta  pre- 
cedente. 

2, - Comunicazioni della Presidenza. 
Ammissione di nuovi Soci, 
Congresso internazionale del 1911. 
9. = Spoglio elle schede per l'elezione dei Delegati per l’an- 
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IL Segretario Generale Il Presidente 
F. CEccHi F. BENEDETTI 


Variazioni di indirizzo. 

I signori Soci sono pregati di comunicare sempre e con la mas- 
sima sollecitudine alla Presidegza del Collegio i cambiamenti 
del loro indirizzo, affinchè sia possibile effettuare, con In dovuta 
regolarità, la spedizione del Giornale Ufficiale e delle altre co- 
municazioni. 


Riscossione delle quote di associazione. 


A termini dell'art. 8 dello Statuto‘e dell'art. 33 del Regolamento 
generale, le quote semestrali di associazione al Collegio devono 
essere pagate anficipatamente entro il primò trimestre del po 
riodo a cui si riferisce il pagamento. > 

La Presidenza raccomanda perciò ai pochi Soci che devono an- 
cora versare qualche quota per mettersi al corrente, di voler prov- 
vedere, senza ulteriore ritardo, al prescritto pagamento e comunica 
i nomi dei Delegati che sono incaricati di riscuotere dette quote 
nelle Circoscrizioni rispettive: 

I° Circe. - Torino Ing. Enrico Tavola, Ispettore Ferrovie Stato, 

Corso Vittorio Emanuele, 4 (oltre Po), Torino. 

II* Circ. - Milano. Ing Agostino Lavagna, Piazza Stazione Cen- 
trale, 11, Milano. 

IV® Circ. — Genora. Ing. Arturo Castellani, Ispettore FF. SS. Se- 
zione Mantenimento, Via Giovan Tommaso. Invrea, 11-ò, Ge 
nova. 


V* Circ. - Bologna. Ing Cav. Riccardo Gioppo, Capo Divisione 


FPSS. Serv. Manten. Sorv. e Lavori, Bologna. 
VII® Ciro - Ancona. Provvede direttamente il Collegio. 
VIII> Circe. - Roma. » » È 


IN® Circ. - Noupoli. Ing Cav. Amedeo Chauffourier. Direttore Ge- 
nerale della « Societe de chemins de fer du midi de I’ Italie », 
Via Guglielmo Sanfelice, 33, Napoli. 

XI® Circ. - Palermo. Ing Giuseppe Genuardi, Ispettore Ferr. 
Stato, Mantenimento e Sorveglianza, Via Simone Corleo, 5, Pa- 
lermo. 

Soci morosi. 

In osservanza di quanto dispone tassativamente l'art 11, punto 
d; dello Statuto e lart 38 del Regolamento generale, si dà comu- 
nicazione dei seguenti nomi d' Ingegneri che, per deliberazione del 
Consiglio Direttivo, vengono radiati dall'Elenco dei Soci per non 
aver provveduto al pagamento delle quote di associazione da essi 
dovute, sebbene ripetutamente invitati : 

In&. Riccardo Fugardi, Ispettore Ferrovie Stato, Castellammare 
Adriatico, moroso dal 1° luglio 1907 per lire 45. 

Ing. Amato Amante, Ispettore Ferrovie Stato, Siena, dimis- 
sionario col 1" geunaio 1910 si è ritiutato di pagare la quota dj 
associazione per l'anno in corso. 

Ing. Fernando Blanchard, Bruxelles, moroso dal 1° gennaio 1908 
per la somma di L. 36. n. 

Ing. Tullio Soragni, Milano, moroso dal 1° gennaio 1908 per la 
somma di L. 36 


MZ 
NECROLOGIA. 


Il 6 corrente a Venezia si è estinto dopo breve malattia 
L'ing. SILVESTRO MONEGO 


Laureatosi nella seuola Superiore di Genova, esso fu Direttore 
dell'Azienda di Navigazione Interna a Venezia quando l'Azienda 
fu assunta dal Comune. Fu in seguito Direttore del Riparto Na- 
vale della Società Anonima Veneziana per I Industria Navale e 
Meccaniche ove trovasi tuttora. 

Alla famiglia e specialmeute al fratello Ing. Gio Battista, va- 
dano le nostre sincere condoglianze. 


Società proprietaria Cooperativa EbpIT. FRA INGEGNERI ITALIANI. 
Ing. UGo CERRETI, Redattore responsabile. 


Roma — Stubilunento Tipo-Litogratico det Genio filo 
ta. 
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(PIETRE ARTIFICIALI) 
Società Anonima - Sede in GENOVA - Via Caffaro, N. 3 


Capitale Sociale lire 1.500.000 interamente. versato 


— Stabilimento in CASALE MONFERRATO —== 


Produzione giornaliera 8000 m'° 
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nale d' igiene. d'oro. 


Diploma d'onore. 


CATANIA - Esposizio- 
ne agricola siciliana1907. Le massime onori- 
ficenze in tutte le 


esposizioni. 


CAO. 


uo. =, 

e 
a. dx 
> È 


- — 
= n 
eo a 


Diploma d’onore e 


n CR 
e 


by 


medaglia d'oro. 


rar 
1 x 
<p 
# 
\ 


n. 


Pi) 


o 


Le lastre “ ETERNIT ,g,} Costituiscono senza dubbio il miglior materiale per copertura 
== tetti e rivestimenti di pareti e soffitti 


Il costo complessivo fra armatura e copertura non supera quello pel laterizio. 
In taluni casi è anzi inferiore. - La manutenzione del tetto è nulla. 
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Essendo l “ ETERNIT yy incombustibile € coperta, il rivestimento di pareti e soffitti con questo materiale, specialmente 
negli stabilimenti industriali, è indicatissimo come difesa contro gli incendi e per mantenere l'ambiente fresco d'estate e caldo 
d’ inverno. Inoltre le cause d incendio per corto circuito vengono in questo caso completamente eliminate. 
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A richiesta si stuliano GRATIS le armature dei tetti e si fanno preventivi per coperture, rivestimenti, ecc. 
Per catiloghi e campioni rivolgersi esclusivamente alla Sede della Società 


Grande successo in tutti i principali Stati d'Europa. 
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Hermann Heinrich BOker & C°. ReMSChEid cri neo 


Fabbricanti di Trucks, Carrelli e parti di essi per Tramvie e Ferrovie Elettriche 
— Rappresentanti Generali per l’Italiar GOTTWALD & C. - Bologna - Via S. Giorgio, 1 = 


———— ——+++———————————vouoaze©ovczqhpzEreyppt A ee —6]e=—r.r--r ————————— 
e cs © —____—_._r—_rTTl.r Lc —-@i"\ 


IMPORTANTE NOVITÀ 
@ per Tramvie e Ferrovie Elettriche @ 


—==\z==--| Casse di difesa per ingranaggi ee 
in acciaio fuso, ottimo e tenace 
Spessore delle pareti, soli mm. 4-6 secondo il tipo della cassa; il miglior perfezionamento del genere. 
Sono escluse le rotture che si verificano colle casse fuse. 
Inoltre, impiegando le casse di difesa per ingranaggi in acciaio fuse, si evitano gli svantaggi che presentanà le Casse di lamiere pressate, cioè: 
a) allentarsi del ribadito in seguito a scosse; 
b) rompersi delle mensole ; 
c) staccarsi delle lamiere ribadite. 
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Uffici - 35 Foro Bonaparte M I L A N O Officine 85 - Corso Sempione 
iaia Telegrammi: INGERSORAN - MILANO FORRTONOnaSToo 
COMPRESSORI D'ARIA . 1500 HP. DI COMPRESSORI 

di potenza fino a 1000 HP. e per tutte | 

le applicazioni. Compressori semplici. 150 PERFORATRICI 

duplex, compound a *vapore, a cigna, 

direttamente connessi. E°MARTELLI PERFORATORI 

PERFORATRICI } fer le gallerie della ‘direttissima 
ad aria compressa ed elettropneumatiche 
P P ROMA - NAPOLI 
MARTELLI PERFORATORI 
amano adavanzamento automatico | | 
ROTATIVI i | ; 
i Rn 4 1 R 
IMPIANTI COMPLETI di pororazione | i È VESTO SONE 
A VAPORE I \ ;5.D ARIA COMPRESSA 
| SONDE delle gallerie 
| oratrice Ingerso attente (i) eria ‘Impresa della Ferrovia Tydewator, | 
|| FONDAZIONI PREUMATICHE """" "ET ono adoperato 563 partoratii IpemaeRmE e o 1 LOETSCHBERG . i 
I 
Rappresentanza Generale | .clusiva della INGERSOLL-RAND Co. i 

@ LA MAGGIORE SPECIALISTA per le  licazioni dell’aria compressa alla |PERFORAZIGONE z 
° i | 
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